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MOSAICO 


Diplomacia aerotransportada, 


Nod hay que pueda sustituir al con- 


tacto personal entre plenipotenciarios. No 


sólo resulta más convincente el diálogo 
oral que el escrito; es que el secreto de las 
negociaciones sólo puede mantenerse efi- 
cazmente entre dos personas o dos mi- 
niequipos compenetrados con ellas. Espe- 
cialmente en esta época en que la indis- 
creción es el manjar predilecto de la ma- 
yoría, aunque sea silenciosa; mas, si vo- 
cinglera. Por ello, nunca la diplomacia fue 
tan itinerante como en la actualidad en 
que el avión se ha convertido en instru- 
mento esencial de la política. 


Kissinger es el arquetipo de la diploma- 
cia aerotransportada y resolutiva. Por 
ello, en sectores destacados de Oriente 
Medio se invoca al «mago» germano-ame- 
ricano en su reconocida capacidad de ne- 
gociador, pero también porque no ha mos- 
trado oposición a los árabes ni partidismo 
alguno respecto a las partes en litigio y 
porque siendo judío, no sería acusado de 
antisemitismo si propusiera alguna me- 
dida no demasiado grata a los israelíes. 


Hafez Ismail, el representante de Sa- 
dat, también está acumulando muchas ho- 
ras de vuelo. Recientemente fue recibido 
con todos los honores en Moscú —ahora 
estación de enlace de muchas rutas diplo- 
máticas— Seguidamente pasó por Lon- 
dres, donde se le confirmó la posición bri- 
tánica (sólo excepcionalmente soslayada) 
de apoyo a las resoluciones de la ONU, 
en este caso la 242 sobre retirada de las 
fuerzas israelíes. Después, Ismail siguió 
a Washington y se supone que, termina- 
das las elecciones francesas, se acercará a 
París. El circuito diplomático de Ismail 
se completará con el viaje de El Zayyat 
a India, Pakistán y China Popular. En 
mayor o menor grado, Egipto, Jordania, 
Líbano y Siria admiten ciertas: posibili- 
dades de negociación no compartidas por 
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MUNDIAL 


Por V. M. B, 


Libia, solre todo a la vista de los últimos 
acontecimientos. 


Tres incidentes que se han sucedido sin 
solución de continuidad han conseguido 
terribles impactos en la marcha de las 
negociaciones de paz, Primeramente, so- 
brevino inesperadamente una incursión, 
por tierra, mar y aire contra dos campa- 
mentos palestinos situados al norte del 
Líbano y a 200 kilómetros del más pró- 
ximo puesto fronterizo israelí. El desem- 
barco naval se efectuó en las inmediacio- 
nes de Nahar el Bared; el aéreo, desde 
helicópteros, en las cercanías del campa- 
mento —más interior y reducido— de El 
Badawi. Como es sabido, de los 184.000 
palestinos refugiados en el Líbano, unos 
95.000 viven, con lamentable penuria, en 
15 campamentos. Las incursiones causaron 
alrededor de 40 muertos. En esta ocasión 
no puede decirse que el ataque fuese pre- 
cedido de provocación por estos refugia- 
dos, ya que, además de estar situados los 
campamentos al norte del país, el gobier- 
no libanés prohibe que desde éstos se 
efectúen ataques sobre 1srael, 


Poco después, cazas israelíes abatían 
sobre el Sinaí un «Boeing 727», de las. 
Libyan Arab Airlines, con 9 tripulantes y 
104 pasajeros, desviado de su ruta, de 
Bahrein a Alejandría, por el mal tiempo. 
El piloto (francés), que creía volar so- 
bre Egipto, no se dio cuenta hasta el úl- 
timo momento de que los cazas que le 
seguían no eran Mig, sino «Phantom». 
Diesde éstos se le indicó que tomase tie- 
rra, intentando conducirlo al aeródromo 
militar de Big Gafgfa, a 80 kilómetros del 
Canal. Parece ser que el piloto, desorien- 
tado por un control aéreo impreciso, no 
estimó o no tuvo tiempo de estimar la 
gravedad de la situación y posiblemente 
calculando que apenas le faltaba un mt 
nuto para sobrevolar la línea divisoria, in- 
tentó hacerlo para evitar un incidente in- 
ternacional. Pero el conflicto se produjo, 
y de mayor importancia, al abatir los ca- 
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zas el aparato y perder la vida la mayor 
parte de sus ocupantes. No es probable 
que el derribo se dirigiesé intencionada- 
' mente a reverdecer un conflicto, cuya so- 
lución se buscaba y se sigue buscando ac- 
tivamente por la vía diplomática, aunque 
no hacía mucho que Dayan había insis- 
tido en la conveniencia de seguir ocupan- 
do los terrenos conquistados. 


La protesta mundial fue unánime y es- 
pecialmente enérgica la francesa, a cuva 
nacionalidad pertenecían 53 miembros de la 
tripulación del aparato siniestrado. Se re- 
cordó en la prensa que sólo ha habido dos 
antecedentes de derribo de aviones civiles 
por militares. El primero, en plena Se- 
gunda Guerra Mundial, de un aparato bri- 
tánico sobre el Golfo de Vizcaya (en la 
línea Lisboá-Londres) por un avión de la 
Luftwaffe, causó 13 muertes, entre ellas 
lá del famoso actor Leslie Howard. El 
segundo, en 1954, de un DC-4 de la Cat- 
hay Pacific Airways, frente a la isla de 
Haiman, por cazas chinos. 


Pero cuando el ataque, tan lamentable 
como incomprensible, agitaba la opinión 
mundial, se extendió una noticia que des- 
plazó la anterior: 6 guerrilleros de «Sep- 
tiembre Negro» habían dado un golpe de 
mano sobre la embajada libanesa en Jar- 
tum, manteniendo secuestrados a 5 diplo- 
mátioos. Al hacerlo, cometieron varios 
errores tácticos: atacar en un país árabe, 
Sudán, la embajada de otro país árabe, 
Arabía Saudita, que colabora económica- 
mente a la lucha con el enemigo común 
y alberga 30.000 palestinos; realizar la 
acción cuando aún se mantenía en ascuas 
los temas del desembarco israelí y el de- 
rribo del avión libio, desplazándolo de la 
atención mundial; poner como condicio- 
nes para la devolución de los secuestra- 
dos, la libertad no sólo de los fedayines 
detenidos en Jordania, sino de los miem- 
bros de la banda alemana Baader-Mein- 
hof y la aún más difícil de Sirhan-Sirhan, 
el asesino de Robert Kennedy, y, final- 
mente, fijar un plazo irrevocable, Este les 
forzó a cometer el máximo error: el 
«ajusticiámiento» del embajador de .los 
Estados Unidos y de los encargados de 
negocios americano y belga. Aunque los 
guerrilleros dispensaron de seguir la mis- 
ma suerte a los diplomáticos de Jórdania 
y Arabia Saudita, ello no les congració 
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cuando se rindieron la benevolencia de las 
autoridades sudanesas. Por el contrario, 
éstas los procesaron por homicidio y pro- 
hibieron toda actividad de la resistencia 
palestina en su territorio, aunque no han 
tomado medidas respecto a los' refugia- 
dos. 


Golda Meir se refirió en su visita a 
Washington a estos incidentes calificán- 
dolos de lamentables, pero ajenos al fon- 
do del conflicto general en Oriente Me- 
dio. Y, a pesar del ambiente desfavorable 
con que se enfrentó en un principio, pa- 
rece ser que consiguió la promesa de los 
aviones y armas que había ido a pedir. 
Tampoco ha negado esta vez sus contac- 
tos con el monarca jordano (en visita 
coincidente en los Estados Unidos), quien 
también se dice ha conseguido ayuda mi- 
litar. 


Hayan o no conseguido de momento 
los extremistas de ambos lados torpedear, 
al menos de momento, un acuerdo que se 
suponía inminente, influyen también en 
retrasar una decisión en pro o en contra 
del acuerdo las insoslayables dificultades 
para coordinar una acción árabe conjunta. 
Libia y Argelia sí están de acuerdo en 
plantear una política del petróleo «en de- 
fensa de la dignidad árabe». Moscú re- 
trasa la presentación de un plan de paz 
que se supone ha redactado sobre hases 
semejantes al de Rogers. Los tratadistas 
más avanzados en estos temas no ven 
otra solución al conflicto que la retirada 
israelí de los territorios ocupados o de 
gran parte de ellos con garantía interna- 
cional de la integridad del estado de Is- 
rael, favorecida por su superioridad mi- 
lhitar (y el armamento americano), así 
como por su desarrollo industrial, desta- 
cadamente el aeronáutico. La propia 
«abuela de Israel» o «nueva Judit» ha de- 
clarado: «Quizá no queramos ni la mitad 
del Sinaí» (aunque, por lo visto, sí el res- 
to, las alturas de Golan en Siria y parte 
de la Cisjordania ocupada). 


Marea descendente. 


Nada nuevo bajo el sol... naciente y sus 
alrededores, es decir, el Lejano Oriente. 


Porque las visitas de Kissinger, tan pron- 
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to a Hanoi (para firmar acuerdos sobre 
la normalización de relaciones) como a 
Tokio (para suavizar facilitar la composi- 
ción del ambiente) o a Pekin (para 
reafirmar las comunicaciones directas), 
que hace años habrían levantado comen- 
tarios incrédulos hoy apenas si se refle- 
jan en unas líneas. 

Respecto a Vietnam, el mismo inquicto 
representante personal del Presidente Ni- 


par 


El “Phantom”, uma baza decisiva 


xon comenta que la ayuda americana no 
debe entenderse como reparaciones de 
guerra, sino como inversión para la paz, 
sutil distinción que ha facilitado su acep- 
tación por el pueblo vietnamita. 

En Pekín el éxito superó las mejores 
previsiones, ya que el sonriente viajante 
de la paz fue, atendido por el propio Mao, 
viéndose acompañado en todo momento 
por sonrisas no menos amplias. 

Todos los comentaristas señalan el pa- 
ralelo de la política «reparadora» de aper- 
tura entre Japón y China con el de Ale- 


(aunque peligrosa) para Israel. 
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mania-Rusia, mientras que Norteamérica 
divide sus atenciones entre Moscú y Pe- 
kín, que a su vez la cortejan intentando 
convencerla de que cada uno de ellos cons- 
tituye el mejor partido. Pero pese a los 
comentarios humorísticos y benévolos, de 
la prensa no se trata de casos de «love 
story» fulminante, sino enlaces de conve- 
niencia. Tanto Rusia como China han 
quedado descansadas o descargadas de su 





preocupación de guardar la cara frente al 
conflicto vietnamita, cuya prolongación 
forzaba a una peligrosa intervención en 
competencia y una común pérdida de 
prestigio en el sudeste asiático. Ahora, los 
rusos, ante el temor de que los america- 
nos y japoneses se entiendan con los chi- 
nos en su contra, procuran mejorar sus 
relaciones con aquellos do.s pueblos. 
Breznef, que había suspendido en el oto- 
ño su viaje a Washington como: protesta 
por los bombardeos de Hanoi, piensa rea- 
lizar su visita en primavera. 
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También se dispone a firmar la paz al 
cabo de veintisiete años de paz, aun sin 
que medie la devolución por Rusia de las 
islas Kuriles. Incluso Japón intenvendrá 
en la explotación del resbaladizo terreno 
siberiano reclamado por China. La polí- 
tica realista se impone aún entre pue- 
blos tradicionalmente enemistados y afor- 
tunadamente es hoy la tónica mundial. 


En París, la Conferencia Internacional 
sobre Vietnam se ha iniciado también en 
un clima prometedor. Hasta Saigón aban- 
dona su política de anticontaminación con 
respecto al GRP y admite reunirse con 
los representantes de éste. 


La retirada americana prosigue, una 
vez salvado el escollo, provocado por la 
tardanza en la liberación por Vietnam del 
Sur de los prisioneros civiles comunistas, 
retraso que repercutió a su vez en una 
mayor lentitud en la entrega de los pri- 
sioneros americanos. El 1 de marzo que- 
daban 11.000 soldados americanos en 
Vietnam del Sur, prosiguiendo a un rit- 
mo de 400 diarios, aunque se dice que la 
partida de los últimos 6.000 quedará pen- 
diente del remate de los detalles finales. 


En Laos también se firmó el alto el 
fuego, aunque las fuerzas comunistas per- 
manecerán donde están y no se fija fecha 
exacta para la retirada de extranjeros. 
Entre ellos, tanto los 40.000 a 70.000 
norvietnamitas como las unidades de 
aviación americanas. El gobierno de coa- 
lición reunirá representantes de la fami- 
lia real, del Pathet Lao, neutralistas y 
derechistas. Asegurándose el respeto a la 
soberanía, independencia, unidad, integri- 
dad territorial de la nación, etc., según la 
declaración de neutralidad de 9 de julio 
de 1962 y los acuerdos de Ginebra del mis- 
mo año. 


No son las cosas tan fáciles en Cam- 
boya, donde el gobierno de Phnon Penh 
se resiste a pedir a China y Vietnam del 
Norte que medien cerca de los comunis- 
tas del país, mientras no lo abandonen 
los 23.000 soldados norvietnamitas que 
aún continúan en él. Y como no es cosa 
de permanecer inactivos, siguen los com- 
bates en tierra, así como los bombardeos 
y el programa de ayuda militar norte- 
americanos, 
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Aunque aparte de estos y otros con- 
flictos de menor importancia Asia pa- 
rece relativamente tranquila, no dejan de 
existir problemas reflejos. Intentando re- 
cordar a la opinión pública la situación de 
19.000 prisioneros, de los indios dos pa- 
kistaníes (de 3 asaltantes de la Casa de 
la India en Londres) murieron, por dis- 
paros de la policía, con las armas en la 
mano. No importa que éstas fueran pis- 
tolas de juguete, una espada oxidada, 3 
navajas y una botella de ácido. Pese a los 
brotes de violencia de mayor o menor am- 
plitud, los enfrentamientos en el futuro 
tendrán un aspecto más bien económico. 
Japón no se resigna a encontrar dificul- 
tades en su práctica invasión comercial 
de los Estados Unidos, que ha llegado a 
gran parte de los hogares americanos, a 
través de los electrodomésticos; al cora- 
zón de los niños de todas las edades, en 
Disneylandia; y hasta la medula misma 
de la defensa, en artificios satelitarios. 


Nixon pide al mundo que reduzca toda 
clase de barreras comerciales y de inver- 
siones y cuotas y establezca un sistema 
comercial igual para todas las naciones, 
criticando a la CEE con el que tiene un 
déficit de 2.000 millones de dólares por su 
política agrícola y tratados preferenciales 
y al Japón con quien el déficit es de 4.000 
millones, por su política de cuotas. 


El desnivel en Europa quedaría enju- 
gado en parte si los europeos contribu- 
yesen al mantenimiento de los 300.000 
soldados americanos en nuestro continen- 
te (dentro de la OTAN), para cuya re- 
ducción presiona el Congreso de los Esta- 
dos Unidos, aunque se mantenga la ca- 
pacidad para transportar grandes ma- 
sas de tropa en caso necesario, como 
se demostró en el ejercicio Big Lift. 
La OTAN perdería gran parte de su efi- 
cacia disuasoria en caso de efectuarse 
esta retirada; por lo que el tira y afloja 
se prolongará, combinando con el plan- 
teamiento de los problemas comerciales, 
monetarios, etc. 


De aquí al próximo otoño en que se es- 
pera se reúnan tanto la OTAN como la 
GATT, tendrán que estar encarrilados si 
no resueltos, tanto los problemas milita- 
res como los económicos. Eso se espera. 
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ECONOMIA DEL TRANSPORTE AEREO 


Economía en general y su aplicación al 
Transporte Aéreo. 


Se define la economía como la admi- 
nistración recta y prudente, no sólo de los 
bienes naturales, sino también de la bue- 
na distribución del tiempo y otras cosas 
inmateriales, así como el ahorro de tra- 
bajo, dinero y reducción de gastos en un 
presupuesto. 


Un problema económico depende de 
muchos y diversos factores, si bien pueden 
reducirse a cuatro los casos que de ellos 
se pueden derivar: 


— Cuando hay multiplicidad de fines. 


— Cuando hay jerarquización de los 
fines. 


— Cuando existe escasez de recursos, 
esto es, cuando los medios de que se 
dispone son limitados. 


— Cuando los medios de que se dis- 
pone pueden utilizarse en distintos 
fines. 


La elección oportuna y eficaz de los 
medios para resolver un problema econó- 
mico constituye una solución económica, 
Una persona actúa de forma económica, 
cuando trata de obtener el máximo re- 
sultado con el mínimo esfuerzo, o cuando 
para un resultado dado, tiene que aplicar 
el esfuerzo mínimo. 


En el caso del Transporte Aéreo, la fa- 
ceta económica se plantea frente a un 
problema de tipo técnico que ha de tender 


Por MARTIN CUESTA ALVAREZ 


Ingentero Aeronáutico Superior 
Jefe de la Escuela de Capacitación de la 
Dirección de Material de Iberia, 
Lineas Aéreas de España, 


a una solución de minimo coste y, que 
puede abordarse con pluralidad de re- 
cursos, analizando los distintos conceptos 
que influyen en los costes globales de ex- 
plotación del Transporte Aéreo. 


Las Compañías de Transporte Aéreo 
operan por diversas razones, Estas razo- 
nes incluyen: Proporcionar un servicio de 
transporte público; mantenimiento de un 
servicio de comunicaciones; desarrollo del 
prestigio nacional; favorecer al turismo; 
suministrar puestos de trabajo; crear be- 
neficios, etc. 


Políticamente, estas razones, al com- 
pararlas con otras relativas a otros me- 
dios de transporte, pudieran ser en algu- 
nos casos discutidas respecto de si el 
objetivo es acertado o no, ahora bien, des- 
de el punto de vista económico, las Com- 
pañias de Transporte Aéreo han de ma- 
nejar sus recursos de forma que se ol- 
tenga la máxima economía compatible 
con las otras tres características del “Lrans- 
porte Aéreo: Seguridad, regularidad y 
eficiencia. 


Costes globales de la explotación del 
Transporte Aéreo e índices que se ana- 
lizan. 


El coste de la explotación del “Trans- 
porte Aéreo, análogamente a lo que ocu- 
rre en otros medios de transporte, se di- 
vide en dos grandes grupos: el de costes 
directos y el de costes indirectos, cuya 
suma constituye el coste global operativo. 
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Los costes directos dependen del avión 
a emplear y los indirectos son aquellos 
que no guardan relación directa con el 
vuelo y, por consiguiente, son indepen- 
dientes de las caracteristicas del avión. 


Los costes directos están más defini- 
dos, en tanto que prácticamente están 
agrupados en tres grandes sumandos: cos- 
tes de vuelo, costes de mantenimiento y 
depreciación, a los que hay que sumar los 
costes del combustible. En orden de mag- 
nitud, los costes directos son aproximada- 
mente la mitad de los costes operativos 
globales, esto es: 


— Costes directos aproximadamente 
iguales a costes indirectos. 


— Costes globales = costes directos 


+ costes indirectos. 


— Costes globales aproximadamente 
dos veces los costes directos. 


El valor de los costes indirectos 1gual 
al de los costes directos, se considera 
como valor límite superior, siendo sus 
valores normales a partir del 80 por 100 
de los costes directos. Esto es, aproxima- 
damente se cumple: 


1,8 Costes directos < Costes globales < 


2 Costes directos. 


Los costes directos están más definidos 
que los indirectos, y para su determina- 
ción se hace uso de diversos procedimien- 
tos de cálculo, entre los que destacan el 
método americano ATA (Air Transport 
Association) y el método propuesto por 
SBAC (Society of British Aircraft Cons- 
tructors); métodos que siguen un sistema 
homogéneo y con los cuales puede com- 
pararse la economía operativa de distin- 
tos tipos de aviones, 


- El método ATA y el de SIBAC son re- 
comendados para analizar los resultados 
de la explotación económica del P'ranspor- 
te Aéreo, y son los empleados para com- 
parar la economía de un tipo de avión 
respecto: de otro, cuando se realizan los 
estudios previos a la selección de un tipo 
de avión entre los de la misma utilización. 
esto es, entre los correspondientes a cada 
uno dé los grupos para utilización en 
corto radio de acción, medio radio de ac- 
ción y largo alcance. 


- El método ATA de análisis de costes 
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directos presenta una formulación mate- 
mática, que en la mayor parte de los casos 
se resume en forma de gráficos, analizando 
los conceptos por el CAB (Civil Aero- 
nautical Board of United States). El 
método ATA es más utilizado que el pro- 
puesto por SBAC, siendo una buena prác- 
tica resumir todos los conceptos, definidos 
por CAB y SBAC, y analizarlos bajo el 
método ATA, Esta práctica proporciona 
buenos resultados. 


Los índices que normalmente se anali- 
zan en la explotación del Transporte Aeé- 
reo son los que a continuación se relacio- 
nan: 


Ca,.—Coste avión/hora. 


Car Vi, siendo 
expresada en 


Cax.—Coste avión/kilómetro = 
V, la velocidad bloque 
Km.7/h. 

CTk.—Coste ENDESA = CaAr/C,, sien- 
do C, la carga de pago expresada en tone- 


adas: 
C.k.—Coste asiento/kilómetro = Cak/N, siendo 
N el número de asientos. 


Velocidad bloque, velocidad de crucero 
y rendimiento de velocidad. 


Para una distancia determinada, es el 
cociente de dividir ésta, por el tiempo blo- 
que. Para el cálculo de la velocidad bloque 
se considera componente de viento nula, 
y condiciones de temperatura «standard». 


Se define el rendimiento-de la velocidad 
como relación entre la velocidad bloque 
y la velocidad de crucero. Lógicamente 
para etapas cortas, el rendimiento de ve- 
locidad alcanza valores muy pequeños, por 
incidir en la disminución de la velocidad 
bloque el aumento de los tiempos no corres- 
pondientes al vuelo de crucero. Para avio- 
nes propulsados con turborreactores, el 
rendimiento de velocidad alcanza valores 
inferiores al correspondiente para aviones 
propulsados con motores alternativos, 
pues en efecto, las altas velocidades de 
crucero de los aviones propulsados por 
turborreactores inciden en un menor va- 
lor de dicho rendimiento, de aquí que al 
analizar los costes de explotación, sea 
menester tener en cuenta mucho más el 
concepto de velocidad bloque para aviones 
propulsados por turborreactores que para 
los propulsados con motores alternativos. 
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Tiempo, bloque, tiempo de crucero, tiem- 
po de vuelo. 


Dado que para calcular los índices cos- 
te/avión/kilómetro, coste tonelada/kiló- 
metro y coste asiento/kilómetro, es nece- 
sario conocer la velocidad bloque a través 
del tiempo bloque (Tw), se define éste por 
la suma de los tiempos parciales siguien- 
tES:: 


D)x=ToT+T+T +7, 
siendo: 


T,—Tiempo de maniobras en tierra, incluyendo 
la duración del despegue. 

T, —Tiempo para subida, incluyendo la acelera- 
ción para transición de despegue a subida, 
y depende de la altura de crucero. 

T..—Tiempo de crucero, incluyendo las posibles 
desviaciones de tráfico. 

T.—Tiempo para descenso, incluyendo la dece- 
leración a la velocidad normal de aproxi- 
mación, depende como en el caso de la su- 
bida de la altura de crucero. 

T,, —Tiempo para maniobras en el aire. 

El tiempo de vuelo (T.) es la diferencia 
entre el tiempo bloque (T») y el tiempo 

para maniobras en tierra (14). 


T, = T, — Y, 


Influencia del proyecto, fabricación y con- 
figuración de un avión en los costes de ex- 
plotación. 


El proyecto, fabricación y configura- 
ción de un avión, tienen marcada inciden- 
cia en los costes que posteriormente han 
de aparecer en la operación comercial del 
Transporte Aéreo. 


Desde el punto de vista del proyecto, 
pueden considerarse determinados índices 
que reflejan a la vez el rendimiento técnico 
de la aeronave y el rendimiento económi- 
co. El indice más significativo es el ren- 
dimiento global de la unidad avión-motor, 
que más adelante definimos. 


También, lógicamente tiene un marca- 
do efecto en el rendimiento económico de 
la aeronave, la fabricación y configura- 
ción de la misma, pues la accesibilidad, 
fiabilidad y simplicidad de sus componen- 
tes, influyen muy especialmente en los 
sistemas de mantenimiento y en la mano 
de obra necesaria para él, 
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Antes de definir el rendimiento global, 
base de un buen proyecto técnico y eco- 
nómico de una aeronave, definamos el 
concepto de alcance especifico. Alcance 
específico es la relación velocidad/consu- 
mo de combustible, esto es, los kilóme- 
tros o millas recorridos por cada kilogra- 
mo o libra de combustible consumido. En 
efecto, cuanto mayor sea el alcance espe- 
cífico, mayor será el radio de acción para 
una misma cantidad de combustible, me- 
nor será el coste avión/distancia por ser 
mayor la velocidad bloque y menores se- 
rán los costes de combustible, de una gran 
incidencia en los costes directos de explo- 
tación. 


La evolución de la aviación en general 
y de la comercial en particular, han dado 
como resultado aviones progresivamente 


.de mayor velocidad y grupos motopropul- 


sores de menor consumo especifico y, por 
tanto, de altos valores de alcance especí- 
fico, como lo indican las figuras 1 y 2. 


Se ha incluido en la figura 1 el avión 
SST (USA) como previsible para final 
de la década de los años 70. 


EVOLUCIÓN DE LA VELOCIDAD EN LOS AVIONES COMERCIALES 


Liz 


—— => SST (USA) 


3500 
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> 
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Figura 1. 


El rendimiento global es la relación en- 
tre la energía disponible para la propul- 
sión y la energía calorifica comunicada 
al motor por el combustible. El rendimien- 
to global es un número directamente pro- 
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EVOLUCION DEL CONSUMO ESPECIFICO DE LOS TURBORREACTORES 


CONSUMO ESPECIFICO DE COMBUSTIBLE 
KG S/H/KG. DE EMPUJE 





AÑOS 


Figura 2. 


porcional al alcance especifico, esto es, 
tanto mayor cuanto mayor es éste, e in- 
versamente proporcional al consumo es- 
pecífico. En efecto, siendo W » la energía 
e pcable para la propulsión y W. la 
energía calorífica comunicada al motor 
por el combustible y llamando E al em- 
puje total de todos los motores del avión 
con el que se adquiere una velocidad V, 
utilizando combustible de poder calorifico 
L, consumiendo una cantidad C por uni- 
dad de tiempo, resulta una expresión de 
rendimiento global, de la forma: 


W, EV E 

y G == mm» A == AA AY 
wW. LC L 
1 Vv 1 V 





L  C/E h- 6 


siendo a el alcance especifico y Ce el con- 
sumo especifico de combustible, esto es, 
los kilogramos de combustible/hora por 
cada kilogramo de empuje. 


1 Y 
CG. A — 
¡ús E 





Los grandes radios de acción que pue- 
den obtenerse con grupos motopropulso- 
res de bajo consumo especifico, vienen 
afectados por la relación sustentación/ 
resistencia del avión, de muy diferente va- 
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lor en la gama de velocidades subsónicas, 
transónicas y supersónicas. 


En efecto, el radio de acción de un 
avión propulsado por reacción a veloci- 
dad V, a la que corresponde una relación 
sustentación/resistencia del avión L/D, 
con un grupo motopropulsor de consumo 
especifico Ce y para una disponibilidad 
de combustible dada por la diferencia 
entre el peso del avión al comienzo (Wo) 
y final (W,) del vuelo, viene dado por: 


v  L W, 
R= , los 
C.: D W, 











Si incluimos en esta expresión el valor 
del rendimiento global, resulta : 
L Wo 
R = yG ES L . Lao q 
D W, 





Para una determinada carga de com- 
bustible (W1-W.) de poder calorífico de- 


terminado (L), vemos que el radio de 
L 


acción depende del producto: 7G a 


factores que varían como indica la figura 3. 

Esto nos dice que pueden obtenerse 
buenos resultados globales volando a alta. 
velocidad subsónica o alta supersónica. 
Ello justifica las grandes familias de avio- 
nes subsónicos próximos a velocidades de 
0,8 de Mach y los proyectos SST' «Con- 
corde» a 2,2 de Mach y americano a 2,7 


Figura 3. 
RENDIMIENTO GLOBAL Y RELACION SUSTENTACION/RESISTENCIA 
(0 (10 GI) 








. po —— 
25 () M=0'%8 BO- 
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de Mach, valores éstos que son los admi- 
tidos por la tecnología actual, aun cuando 
no sean las velocidades de resultado óp- 
timo. 


En la figura 2 se hace referencia a dos 
tipos de turborreactores: puros y de doble 
flujo. Un turborreactor de doble flujo es 
similar a un turhorreactor puro.. Al em- 
puje obtenido por la masa de aire some- 
tida al proceso normal de. compresión- 
combustión-expansión, se suma el corres- 
pondiente a una masa adicional de atre 
accionada solamente por la acción de los 
4labes de un compresor de baja relación 
de compresión, obteniéndose de esta for- 
ma una notable mejora en el rendimiento 
elobal y, por tanto, un menor consumo es- 
pecífico de combustible. 


Las posibilidades futuras de los moto- 
res de doble flujo para la propulsión su- 
persónica son muy prometedoras. La po- 
sibilidad de combustión del flujo secun- 
dario y la postcombustión del flujo total 
son una promesa para sustituir con ven- 
taja a la postcombustión convencional en 
los turborreactores puros para la propul- 
sión en regímenes supersónicos. 


El índice envergadura /número de asten- 
tos representa también el aspecto técnico 
económico de una aeronave, en tanto que 
la envergadura, cuanto menor sea su va- 
lor, indica un buen diseño aerodinámico, 
y el número de asientos representa una 
mayor potencialidad de utilización. 


EVOLUCION DE LA RELACION ENVEROGADURA/NUMERO DE ASIENTOS 
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La evolución de esta relación ha sido 
de la forma que indica la figura 4, en 
donde puede observarse que en menos 
de cuarenta años se ha descendido a va- 
lores que son la décima parte de los co- 
rrespondientes al año 19393. 


El índice número de asientos X velo- 
cidad del avión refleja también la poten- 
cialidad técnico-económica de la aeronave, 
pues el número de asientos reileja la po- 
tencialidad económica y la velocidad su 
potencialidad técnica, también incidente 
en la economía. 


La evolución de este índice es tan es- 
pectacular como indica la figura 5. 


EVOLUCION DEL NUMERO DE ASIENTOS X VELOCIDAD DE AVIÓN 









LI SST (U.S.A.)] 


900 
800 
700 
pa! 
5] 
5 800 
mM 
x 
A 500 
o 
É => CONCORDE 
A 0 
<£ BO -747 
-E 20 





e 
"_. 


Lp > DC 8/69 









200 
pe SUPERCONSTELLATION 
Turpoca ETE DC 


a —_ | 
1930 1940 1950 1960 1970 1980 






AÑOS 


Figura 5. 


Datos del avión a efectos de análisis 
del coste de operación. 


La incidencia que en la carga comer- 
cial disponible tiene el peso del avión, el 
combustible necesario para una determi- 
nada ruta, la reserva de combustible car- 
eada por motivos de seguridad y los pro- 
cedimientos de vuelo de crucero que de- 
terminan el régimen de consumo de dicho 
combustible, imponen que sean éstos los 
datos principales necesarios «a priori» 
para analizar el coste de la operación de 
una aeronave en una ruta determinada. 
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Datos de pesos. 


El analista de la operación económica 
del Transporte Aéreo deberá conocer las 
limitaciones de peso máximo de despegue, 
peso máximo con gasolina a cero, y peso 
máximo al aterrizaje, peso vacío opera- 
tivo, capacidad máxima de combustible 
y capacidad máxima de carga de pago. 


Las relaciones entre los diferentes pe- 


sos determinan el valor de la carga de 


pago para cada ruta en particular, inci- 
dente en los costes directos de la explo- 
tación, en tanto, como se recordará, in- 
Huye en el coste tonelada/kilómetro y en 
el coste asiento/kilómetro. 


Combustible bloque. 


Se define combustible bloque aquel cuyo 
consumo se prevé en un trayecto o ruta 
desde aeropuerto de partida a aeropuerto 
de destino. 


El combustible bloque (Cs) está deter- 
minado, según el método ATA, por la su- 
ma siguiente: 


C, E C, + C, => Co -)- Ca «+- Co 


siendo: 
C,.—Combustible necesario para muniobras en 
tierra, 
C,.—Combustible estimado para subida. 
C..—Combustible para crucero. 
C..—Combnstible para descenso hasta la velo- 


cidad normal de aproximación. 
Cn .—Combustihle para maniobras en el aire. 


Reserva de combustible. 


Cada compañía en particular establece 
unos criterios de reserva de combustible, 
que normalmente incluyen volar un de- 
terminado tiempo a la altura normal de 
erucero, simular una aproximación al aero- 
puerto de destino, subir, volar y aterrizar 
en un aeropuerto alternativo. Estos crite- 
rios son diferentes para vuelos interiores 
o nacionales y vuelos internacionales. 


Las normas ATA, al hacer una reco- 
mendación de estos criterios de reserva 
de: combustible, hacen diferencia entre los 
aviones subsónicos y aviones supersó- 
niCos., 
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Procedimiento de vuelo de crucero. 


Los tres métodos para operar en cru- 
cero, salvo variantes, son los siguientes: 


Vuelo a potencia constante, para 
aviones propulsados por motores 
alternativos o empuje constante para 
los propulsados por motores a 
reacción. 


Vuelo a velocidad constante. 
Vuelo para máximo radio de acción. 


a] 


En viajes largos, el vuelo a potencia o 
empuje constante, y particularmente con 
viento de cola, puede resultar un consu- 
mo de combustible malgastado hastante 
grande, aun cuando resulte el más senci- 
llo, y puede resultar un consumo de com- 
bustible malgastado bastante grande, aun 
cuando resulte el más sencillo, y puede 
resultar un considerable ahorro de tiem- 
po para el vuelo. 


En el vuelo a velocidad constante, el 
consumo de gasolina es considerablemen- 
te interior al vuelo de crucero con po- 
tencia constante, pues la potencia o em- 
puje se reduce progresivamente para 
mantener la velocidad, que de otra forma 
aumentaría por la disminución de peso 
del avión por efecto del consumo. 


En el vuelo de máximo radio de acción, 
la velocidad va decreciendo a medida que 
transcurre el vuelo por la mayor dismi- 
nución de potencia que ha de realizarse 
para mantener el avión a un régimen má- 
ximo de distancia/consumo para cada 
peso en particular. En vuelos largos, el 
ahorro de combustible es muy considera- 
ble; en cortos, apenas apreciable. 


Otro procedimiento es el de crucero 
subiendo con un gradiente ascensional de 
forma constante, de forma que la presión 
de altitud correspondiente disminuya en 
la proporción que lo hace el peso del avión 
por efecto del consumo de combustible. 
Este procedimiento proporciona una alta 
velocidad bloque, con un consumo de com- 
bustible pequeño, compatible con el nece- 
sario para obtener dicha velocidad, 


Lógicamente, aun cuando en teoría re- 
sulte satisfactoria; la regulación de tráfico 
impide este tipo de vuelo, aun cuando 
puede aproximarse en diferentes escalo- 
nes de altura, manteniendo en dichos es- 


DE RADIOS DE ACCION 
ORTO Y-MEDIO 


COSTES INDIRECTOS 50 *5 


COSTES DIPECIOS 
COSTES DIRECTOS 





Figura 6 

AVIONES DE LARGO ALCANCE 
calones regímenes de largo alcance, ópti- 
mos para cada altura en particular. 


Costes giobales de explotación 
en el Transporte Aéreo. 


Se enumeran los conceptos incluidos en 
los costes directos y los conceptos inclui- 
dos en los costes indirectos, pudiendo an- 
ticipar que el resultado de los costes glo- 
bales está distribuido aproximadamente 
como indica la figura 6, 


Costes directos de la explotación 
del Tráfico Aéreo. 


Son aquellos que dependen de las ca- 
racterísticas del avión a emplear, y lo 
constituyen al menos los siguientes con- 
ceptos: 


Costes de la operación de vuelo (ex- 
cluido combustible). 

Costes de mantenimiento y revisión. 
Depreciación del avión y repuestos. 
Costes de combustible. 


Normalmente, la determinación del va- 
lor correspondiente a los tres primeros 
conceptos enumerados se hace en parte 
siguiendo el método ATA para los con- 
ceptos definidos por SBAC, con las va- 
riantes a dichos métodos introducidas por 
las Compañías Aéreas recomendadas a 
ATA y SBAC, y que tienen carácter ge- 
neral entre las grandes Compañías del 
Transporte Aéreo, salvo proceder especí- 
fico de cada Compañía, que no afecta al 
orden de magnitud de los costes a efectos 
comparativos. 


El primer método universalmente reco- 
nocido para la estimación de los costes 
directos de la operación de un avión fue 
desarrollado por ATA, derivado de unos 
estudios realizados por Mentzer y Nourse, 
de la Compañía United Air Lines, de los 
Estados Unidos de América, y que fueron 
publicados en el «Journal of Aeronautical 


a 


e 


| 
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Sciences» en abril y mayo de 1940, El 
primer estudio del método ATA fue pu- 
blicado en 1944 y tenía como base datos 
estadísticos de los costes de la explotación 
comercial del avión Douglas DC-3 con 
extrapolación en sus fórmulas de aplica- 
ción a aviones mayores. 


En sucesivas revisiones, el método ATA 
ha incorporado las fórmulas para estima- 
ción de costes directos de aviones con cua- 
tro o más motores, y ha incorporado los 
criterios que diferencian la estimación de 
costes para un avión propulsado por mo- 
tores alternativos o por motores de reac- 
ción, habiendo incluido también por extra- 
polación con los resultados correspondien- 
tes al vuelo subsónico los costes que se 
estiman para los aviones supersónicos 


SOL. 


En los procedimientos para cálculo de 
costes directos se han tenido en gran con- 
sideración los resultados estadísticos pro- 
porcionados por la “US Civil Aeronautics”, 
computados con los resultados obtenidos 
por los operadores de la Aviación Comer- 
cial. La determinación de los costes de 
combustille se determina para cada etapa 
en particular y se suma al resultado del 
coste de los tres primeros conceptos, te- 
niendo en cuenta para éstos la duración 
del vuelo. 


Costes de la operación de vuelo: (excluido 
combustible). 


Lo constituyen los siguientes conceptos: 


— Costes directos de tripulación. 
— Costes directos de seguros de aero- 
naves. 


Se consideran incluidos en el concepto 
de costes directos de tripulación técnica 
los salarios y todo tipo de remuneración 
del piloto, copiloto y oficiales técnicos, 
mecánico de vuelo y radionavegante. 

Estos costes incluyen también cargas 
sociales, seguro, coste del equipo de tri- 
pulación, coste de la enseñanza tanto en 
vuvlo como en tierra, honorarios de instruc- 
tores y costes de mantenimiento y amor- 
tización de los simuladores de vuelo (un 
simulador de vuelo de un gran avión de 
transporte de pasajeros cuesta aproxima- 
damente el 10 por 100 del coste total del 
avión). | 
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También se incluyen bajo este concepto 
los costes derivados de los servicios mé- 
dicos de la tripulación, 


Se excluyen aquí los gastos que por 
enseñanza general hubiera sido necesario 
realizar, ajenas a la cualificación para tri- 
pular el avión, cuyo coste se considera. 


Se considera el coste de seguro como 
un valor aproximado anual del 5 por 100 
al 4 por 100 del coste inicial del avión. 
Se excluye el valor de los repuestos, se- 
guro de pasajeros y equipajes y seguros 
de la carga. 


El aumento de la seguridad de vuelo se 
ha reflejado en la cuantía de la prima de 
seguro que en quince años ha descendido 


del 10 por 100 al 4 por 100. 


Costes directos de mantenimiento 
y revisión, 


Se incluyen bajo este concepto los cos- 
tes de: 


— Mano de obra de trabajos sobre 


avión, sistemas y equipos, excepto 
motor. 

— Mano de obra de trabajos sobre mo- 
tor. , 


Materiales de avión, sistemas y equi- 
pos, excepto motor. 


MANO DE OBRA AVION CON MOTORES ALTERNATIVOS 


15 


HORAS -HOMBRE EN MANTENIMIENTO/HORA DE VUELO 


25 SO 75 100 125 


PESO DEL AVION (SIN MOTOR Y VACIO)/1000 LIBRAS 


Figura 7. 
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MANO DE OBRA AVION CON MOTOR DE REACCION 
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Figura $. 
— Materiales de motor. 
— Gastos generales propios del mante- 
nimiento, 

— Mano de obra de trabajos sobre 
avión, sistemas y equipos: Lógicamente, 


depende del índice salarial del país en ge- 
neral y de la Empresa aérea en particular, 
no obstante, el método ATA estima, a 
efectos comparativos, el índice horas-hom- 
bre de trabajo por hora de vuelo en fun- 
ción del peso del avión, cuyo orden de 
magnitud indican las figuras 7 y 8 para 
aviones con motores alternativos y para 
aviones con motores de reacción, en donde 
destaca un menor índice de horas de tra- 
bajo por hora de vuelo en este último, 
debido principalmente a la filosofía de 
diseño de los modernos aviones con si- 
tuación de componentes de fácil accesibi- 


lidad y grandes potenciales entre revisiones, 


debido a su fiabilidad. 


— Mano de obra de trabajos sobre mo- 
tor: en estos costes inciden conceptos si- 
milares que para el mantenimiento del 
avión, sus sistemas funcionales y sus com- 


ponentes. 
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Se desglosa del coste de la mano de 
obra de trabajos sobre avión porque su 
orden de magnitud alcanza valores muy 
elevados, debido a la complejidad de los 
revisiones del motor. 
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MANO DE OBRA SOBRE MOTORES ALTERNATIVOS — Materiales de avión, sistemas y equi- 
pos: El coste por este concepto depende 
de la complejidad del avión y puede esti- 
marse el valor de los repuestos en un 10 
por 100 del coste del avión, excepto mo- 
tores. 


Referido al coste por hora de vuelo, el 
orden de magnitud según el método ATA 
es el que se indica en la figura 11 para 
aviones con motores de reacción y para 
aviones con motores alternativos. 


— Materiales de motor (motores de re- 
puestos y repuestos para revisión y mante- 
nimiento de motores). El valor global de 


HORAS-HOMBRE EN MANTENIMIENTO/HORA DE VUELO 


COSTES DIRECTOS DE MATERIALES Y EQUIPO DF AVION (EXCLUIDO MOTOR) 





50 


PESO DEL MOTOR/ 1000 LIBRAS 


Figura 9, 


El método ATA presenta una estima- 
ción indirecta de estos costes por las ho- 
ras- hombre de trabajo por hora de vuelo. 
Esta estimación se presenta en el caso de 
motores alternativos en función del peso 
del motor y en el caso de los motores de 
reacción, en función del empuje o tracción 
máxima correspondiente al despegue para 
cada uno de los motores del avión. (Ver 10 
figuras 9 y 10). 


$ HORA DE VUELO 


20 


MANO DE OBMA SOBAE MOTORES DR REACCION 





PRECIO INICIAL DEL AVION (MILLONES DE $) 


Figura 11. 


estos repuestos se cifra aproximadamente 
en el 40 por 100 del correspondiente a los 
motores instalados, y referido a la hora 
de vuelo es, según el método ATA, del 
orden que indica la figura 12. 


— Gastos generales propios del mante- 
nimiento. Incluye el pago de trabajos sub- 
contratados, depreciación de herramientas 
y equipos de tierra, depreciación del valor 
.de hangares y talleres, seguros del equipo 


EMPUJE O TRACCION/ 1000 LIBRAS de tierra y alquileres. 
(t) (1) 


HORAS HOMBRE EN MANTENIMIENTO/HORA DE VUELO 





El valor del equipo de tierra para man- 
Figura 10. tenimiento de un avión alcanza valores 
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COSTES DIRECTOS DE MATERIALES DE MOTOR 


(5/ HORA DE VUELO) 


COSTE INICIAL DEL MOTOR/ 1000 $ 


Figura 12. 


aproximados entre el 20 por 100 y el 10 
por 100 del precio del avión. 


Se incluyen también aquí los gastos de-- 


rivados de los vuelos de prueba en cone- 
xión con el mantenimiento v los vuelos 
«terry» derivados de él. También se in- 
cluyen los gastos de los Departamentos de 
Ingeniería, Supervisión, Administración 
del Mantenimiento y Enseñanza. 


En el concepto de gastos generales pro- 
pios del mantenimiento se incluyen los 
relativos a la base principal, pues los de 
línea de las escalas en tránsito se consi- 
deran como costes indirectos bajo el con- 
cepto de «operación en tierra». 


Aviones de motor alternativo .., ... 


Aviones de motor de reacción o túrbohélice di: Na 
Aviones SUPpersónicoOS .. 2... ..oo 0. oo ..oo.ooo0oooonoo eco 


Motores alternativos ... .. 


Motores de reacción o tirbolnólieez. AN o 
Motores de SUpersónicoS ... 2... 0... ...oo...o 00. ..o +... 


Hélices ... ... . 


Equipo de Navegación y Comunicaciones ... ... ... 


Repuestos de avión ... ... 
Motores de repuesto (y repuestos de motores) . 








Depreciación 
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Observación sobre el coste de repuestos. 


Los repuestos representan aproximada- 
mente un 30 por 100 del total del capital 
invertido en los aviones, por lo que la 
depreciación de este material y el interés 
que devengaría dicho material, representa 
una cantidad muy considerable, por lo que 
el estudio del volumen de almacén cobra 
capital importancia en el Transporte Aé- 
reo. 


Afortunadamente, el volumen de alma- 
cén, asi como el número de artículos nece- 
sarios para repuesto, no crece proporcio- 
nalmente con el número de aviones de 
una determinada flota, por lo que en teo- 
ría sería de desear tener un gran número 
de aviones, para los cuales no sería me- 
nester más que hasta un tope de repues- 
tos. 


Depreciación del avión, motores, compo- 
nentes y repuestos. 


Es la relativa al valor del capital que 
representa el avión, motores, equipo de 
comunicación y navegación y repuestos 
de avión y motor, y depende el periodo 
fijado hasta que se alcanza un determina- 
do valor residual que puede ser incluso 
nulo. 

El periodo de depreciación depende en 
muy alto grado de la política seguida por 
cada Compañía Aérea y de las condiciones 
competitivas impuestas por la aparición 
en el mercado de otros aviones más mo- 
dernos, en tanto aún está en operación 
el avión cuyo coste de operación se ana- 
liza. 

El período de depreciación y el valor 


residual es del orden de magnitud que a 


continuación se expresa. 


Valor residual 


(Años) (respecto valor inicial) 
10 tias e 15 % 
12 ii a 0 % 
15 dad es 0 % 
7 La le desa 15 % 
10 oe oia 0 % 
12 SEAN 0% 
7 a 15 % 
5 LR E O % 


(ídem aviones) 
(ídem motores) 


(ídem aviones) rad 
(ídem Motores) ... ... ...o co. ... 
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Costes de combustible. 


Aun cuando se enumera el combustille 
dentro del capitulo de costes directos de la 
operación en vuelo, no se incluye como 
sumando al valorar el coste por hora de 
vuelo y se considera por separado despues 
de haber valorado todos los conceptos, ex- 
cepto el conmbustible, esto es, se considera 
su coste para cada vuelo en particular. 


A efectos de la determinación del peso 
del avión y la influencia del peso de com- 
bustible en la carga de pago, el método 
ATA especifica los valores del peso espe- 
cífico del combustible, según la tabla si- 
guiente: 


Combustible para motores de reacción: 


ÍKOroseno ... 0... ...o ..o.. 


0,779 Kgs./litro 
0,803 Kgs./litro 


Combustible para motores alternativos: 


Gasolina de 100/130 octanos. ---0,719 Kgs./litro. 
Gasolina de 108/135 octanos.—0,707 Rhgs./litro. 
Gasolina -de 115/145 octanos.—0,615 Kgs./litro. 


Costes indirectos. 


Son aquellos que no guardan conexión 
con el vuelo y son, por consiguiente, 1n- 
dependientes .de las caracteristicas del 
avión. Destacan entre los conceptos 1n- 
cluidos en los costes indirectos los siguien- 
tes. : 

— Administración general, 

- — Gestiones comerciales, ventas y pu- 
blicidad. 

— Interés bancario del equipo de vuelo. 
Alquileres. 

—- Operaciones en tierra.. 
Cargas de Aeropuerto. 
Servicios en cabina. 
Auxiliares de cabina. 


A 
PA] 


Admmistración General. 


Se incluyen en este concepto los costes 
derivados de la sección general adminis- 
trativa de la Línea Aérea, tales como: Di- 
rección, Mandos Ejecutivos, Servicio Mé- 


dico, Contról .de Telecomunicaciones, 
Departamento. de Reservas, Proceso de 
Datos, Relaciones Públicas, Estableci- 


miento de Horarios, Departamento de Es- 
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tadística, Departamento Económico-Fi- 
nanciero, Departamento de Personal, et- 
cétera. 


Gestiones Comerciales, Ventas y Publicidad. 


Incluye las comisiones que es menester 


pagar a otras empresas subcontratadas 


Cargas de ACropuerto. co q. 
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para la venta de pasaje y Ea cón de 
transporte de carga. 


Incluye también los salarios del perso- 
nal perteneciente a la Empresa y cuya mi- 
sión es la expedición de billetes y realiza- 
ción de reservas. Coste del personal rela- 
cionado con la prospección de mercados, 
anterior a la actividad de la emisión de 
billetes, reservas e información. 


Departamento de Acuerdos Comercia- 
les, relaciones con 1, A. T. Á., impresión 
y producción de horarios y coste de la 
enseñanza del personal que trabaja en es- 
tas funciones. Control central de reservas 
y publicidad. 


Interés Bancario del equipo de vuelo, 


El orden de magnitud de este interés 
corresponde aproximadamente al 6 por 
100 de la mitad del valor de la flota y re- 
puestos. 


Algualeres. 


Se incluyen, principalmente bajo este 
concepto, los servicios operados con vue- 
los «Charter» de otras -Compañías que 
realizan su operación para incrementar 
el tráfico de la flota básica de la Com- 
pañía. 


Operaciones en tierra, 


Se incluyen aquí los salarios y otros gas- 
tos del personal que realiza los servicios 
del avión en aeropuertos de tránsito. :-”” 


También se incluyen los gastos deriva- 
dos de la administración del Aeropuerto. 


) 


.. o. ao. 


Son las impuestas por las Autoridades 
de Aviación Civil sobre Ayudas a la Na- 
vegación, aterrizaje y salidas, iluminación, 
aparcamiento, etc. 
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Serucio en cabina. 


Incluyen los costes de comidas y beh1- 
das para servir a bordo, depreciación del 
equipo de «Catering», coste de personal, 
coste de los transportes de «Catering» 
y gastos derivados de las irregularidades 
de la operación de vuelo. También se in- 
cluyen gastos de revistas, periódicos y 
regalos distribuidos a hordo del avión. 
Se incluyen también el Seguro de Pa- 
sajero y Equipaje. 


Auxihores de Caibma. 


Se incluyen aquí los correspondientes 
derivados de los salarios y remuneracio- 
nes de azafatas y auxiliares de a bordo. 
Como en el caso de la tripulación técnica, 
incluye además de los salarios, cargas 
sociales, enseñanza y servicio médico. 


Curvas de costes asiento/Km. en función 
de la longitud de la etapa. 


Estas curvas proporcionan la informa- 
ción suma de todos los costes directos en 
función de la longitud de la etapa y son 
de la forma que se indica en la parte su- 
perior de la figura 13, para dos aviones 
ficticios «A» y «B». Las curvas que ana- 
lizan el coste/Tm/milla o coste/Im/Km. 
tiene forma similar, referidos los datos a 
estas unidades y calculadas su magnitu- 
des como ya hemos indicado. 


En algunos casos, las curvas se repre- 
sentan para los costes globales, pero es 
más corriente representarlas únicamente 
para los costes directos. 


La zona izquierda de dichas curvas co- 
rresponde a etapas cortas, representa cos- 
tes elevados por resultar velocidades hlo- 
ques pequeñas. La zona central, de pen- 
diente muy pequeña, esto es, casi paralela 
al eje de distancias, es la zona óptima de 
utilización del avión, en tanto que corres- 
ponde a velocidades bloques elevadas. La 
zona de la derecha, en donde los costes 
ascienden bruscamente, obedece a la dis- 
minución de la carga disponible impuesta 
por las necesidades de mayor combustible 
a costa de menor carga de pago, como se 
representa en la parte inferior de la figu- 
ra 13, para los dos aviones.considerados. 
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Número 






ss Par 


AVION "3" 


COSTE/ASIENTO/KM. 


DISTANCIA (KM,) 





CARGA DE PAGO DISPONIBLE (KGS.) 


DISTANCIA (KM.) 


Figura 13.—Efecto de la carga de pago 
disponible en el coste asiento/km, 


Si se analizan conjuntamente los costes 
asiento/Km. de los dos aviones ficticios 
«A» y «B» se observa, por ejemplo, que 
para una etapa de longitud x el avión «B» 
de menor radio de acción tiene para di- 
cha distancia menores costes de operación. 
A una distancia Y, los costes de opera- 
ción de los aviones «A» y «B» se igualan, 
precisamente por la elevación de los cos- 
tes del avión de menor radio de acción, 
por efecto de la distancia Z los costes se 
invierten respecto al sentido inicial, esto 
es, el avión «B» resulta más caro que el 
avión «A» por la disminución impuesta en 
los asientos disponibles por una mayor 
disminución de carga de pago. 


Ahora bien, cuanto antecede relativo a 
las consideraciones de costes en función 
de la distancia, no es absolutamente de- 
cisivo para la operación del avión, si no 
se considera el punto de cobertura de cos- 
tes globales, para cada avión y para cada 
distancia en particular, esto es, el «break 
even point», 


«Break even point». 


Referido a pasajeros, es el número de 
éstos con cuyos ingresos se cubren los 
costes globales de operación de un avión 
para una distancia determinada. 


Supongamos, por ejemplo, un avión hi- 
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potético, cuya curva de costes directos 
de avión/kilómetro (Cak) en función de 
la distancia sea de la forma que indica 
la figura 14, con el orden de magnitud 
de costes y distancias que allí se indican, 
y que los costes indirectos son el 80 por 
100 de los directos, esto es, los costes glo- 
Lales 1,8 de los directos. 

Si el ingreso neto de cada pasajero son, 
por ejemplo, 16.000 pesetas para una eta- 
pa de 5.000 kilómetros, el número de pa- 
sajeros (Np) necesario para igualar los 
costes globales de este avión en esa dis- 
tancia, según la curva indicada serían los 
siguientes: 


16.000 X N, = 1,8 X 5.000 < 90 


1,8 X 5.000 X 90 
16.000 


= 50 






2000 2300 1000 3500 4000 480% 6,000 
Distencia (Km.) 


Figura 14. 


Es más corriente calcular el porcentaje 
que representa este número de pasajeros 
respecto del número de asientos (Na) de 
la aeronave. En este caso, en lugar de 
tomar como referencia el coste de avión/ 
kilómetro (CaAKk), se considera el coste/ 
asiento/kilómetro (C«K), resultando el 
siguiente porcentaje para nuestro avión 
hipotético, supuesto que éste estuviera 
provisto de 250 asientos. (Ver curva de 
asientos/kilómetro de este avión en figu- 
ra 15, que lógicamente es de igual forma 
al de coste avión/kilómetro, con los va- 
lores en las ordenadas divididos por 250, 
esto es, por el número de asientos.) 


16.000 X N, = 1,8 X 5.000 X 0,36 X Na 
N, 1,8 X 5.000 X 0,36 


ARE A 
N, 16.000 | 
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"00 






a 
a 
a 


o 
a 
o 





Cox (Ptos. /asiento/Kilómetro) 


a 
” 
a 


o'00 






o 300 1000 -1500 2000 2.300 3000 3300 4000 5000 


Distoncio (Km.) 


Figura 15. 


Es de hacer observar que, lógicamente, 
el «break even point» es, pues, variable 
con cada distancia en particular, pues para 
ser un valor constante debiera serlo el 
producto del coste avión/kilómetro o coste 
asiento/kilómetro por la distancia, y ser 
también el ingreso neto constante, o bien 
mantenerse la relación entre dicho pro- 
ducto y el ingreso de forma constante, 
cosa que no ocurre, pues ni aquel pro- 
ducto es constante, ni el ingreso varía en 
la misma proporción que dicho producto, 
por lo cual, en efecto, no resulta cons- 
tante ni el número de pasajeros para al- 
canzar el «break even point», ni la rela- 
ción de-dichos pasajeros respecto al nú- 
mero de asientos. 
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LOS SAVOIA-81, PRIMEROS AVIONES EXTRANJEROS QUE SE 
INCORPORARON AL EJERCITO NACIONAL 


1.— Introducción. 


Ls Savoia-81 fueron utilizados con tripu- 
laciones españolas en dos épocas muy dis- 
tintas entre sí, en 1936 y enero de 1937 
inictalmente, y luego desde agosto del 38 
hasta el final de la guerra, 


Los Savoia-81 eran trimotores, de madera 


y tren fijo, con un aspecto algo más mo- 


derno que el de los Junkers-52, a los que 


aventajaban en velocidad, pero que habían 
quedado totalmente superados por los nue- 
bos bombarderos S-79, de la misma casa fa- 
bricante, a pesar de que este modelo lleva- 
ba un número de designación más bajo, 
los S-79 hatieron un gran número de “ré- 
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cords” mundiales en 1936 y 1937, pero aún 
no se habían fabricado en cantidad, por 
lo que el S-81 seguía siendo el bombardero 
“standard” de la Aviación italiana, 


La detección de la Escuadra en la noche 
del 18 al 19 de julio, después del traslado 
ce los primeros tabores de Regulares a la 
Península (uno a Cádiz y otro a Algeciras), 
hizo necesario pensar en la posibilidad de 
un puente aéreo, operación sin precedente 
en aquel entonces. El Capitán Angel Salas, 
primer enlace que envió el General Mola 
al sur, oyó de hoca del General Franco, 
en Tetuán, el día 20, que pensaba hacer cru- 
zar el Estrecho al Ejército de Africa en 
avión y que ya había enviado un emisario 
a Roma a comprar los Caproni necesarios. 
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Este Caproni era un avión aún más antiguo 
que el S-81, pero había llevado el peso de 
las acciomes en Abisinia, 


2.—Gestiones para su adquisición. 


Efectivamente, el mismo domingo 19 de 
julio, don Luis Bolín había partido de “Te- 


tuán hacia Lisboa en el mismo Dragón 


Rapide que trajo a Franco de Canarias y 
cue él había alquilado en Londres, con ayuda 
de los buenos servicios de don Juan de la 
Cierva, el invertor del Autogiro, que ahora. 
conmemora el 50 aniversario de su primer 
vuelo, Se pensó que el General Sanjurjo 
utilizase este avión. para sus traslados a Sa- 
lamanca O Burgos, va que el piloto inglés 
(Capitán Bebb) indicó que el Dragón no 
rodía aterrizar en la pequeña pista del acró- 
dromo de Noain (Pamplona), pero prevale- 
ció la idea de que viajase en la avicneta que 
trajo el Comandante Juan Antonio Ansaldo 
desde Pamplona, de donde salió poco des- 
pués que lo hiciera el Capitán Angel Salas 
hacia Tetuán y Sevilla. Por cierto, que ante 
la tardanza en la llegada de Ansaldo (que 
procedía del aeródromo Parma de Biarritz) 
Mola había crdenado a Salas que fuera con 
su Breguet-XIX a Lisboa, orden que revocó 
cuando Salas ya tenía el motor en marcha, 
momento en el que se presentó Ansaldo en 
Noain. Estaba escrito que Sanjurjo Gebía 
morir en la avioneta de Ansaldo. 


Bebb y Bolín siguieron el lunes 20 hasta 
Biarritz, y el martes por la mañana, hasta 
Marsella. De aquí Behb se volvió a Londres 
mientras que Bolín siguió por avión comer- 
cial hasta Roma, a donde llegó el mismo 
21 por la. tarde. No perdió mucho el tiempo, 
pues ya el 22 consiguió ser recibido en 
unión del Marqués de Viana por el Conde 
Ciano, Ministro de Asuntos Exteriores, pi- 
loto aviador y yerno de Mussolini. Las pri- 
meras impresiones fueron muy favorables, 
pero el jueves 23 el Jefe del Gabinete Mi- 
nisterial, Anfuso, después de muy cordiales 
palabras les dijo: “¿Cuándo se marchan us- 
tedes de Roma?”, Ante las encarecidas sú- 
nlicas de los emisarios, Ciano volvió a reci- 
birlos el viernes 24 y les aseguró que podían 
contar con su profunda simpatía, pero que 
no podían entregar aeroplanos y bombas por 
las tremendas responsabilidades que esto en- 
trañaria, all convertirles en beligerantes abier- 
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tos en. una guerra civil, Bolín asegura que 
contestó: “Aún cuando no muevan un dedo, 
ustedes ya son beligerantes; en España es- 
tamos contbatiendo al comunismo, ... la ba- 
talla en que estamos empeñados es tan vues- 
tra como nuestra”. Las últimas palabras de 
Ciano fueron: “Dejen que hable nueva- 
mente con esa persona (Mussolini). Este 
es un problema que conviene meditar des- 
pacio. Les llamará en cuanto sepa algo”. 


El sábado, 25, día de Santiago Apóstol, 
fue un día muv movido en Roma, Paris y 
Berlín. A Roma llegaron Goicoechea, Zun- 
zunegui y Sáinz Rodríguez, enviados por 
Mola, que trataron de convencer a Musso- 
fini recordándole sus promesas de 1934, a 
una misión monárquica española, de la que 
formaba parte el propio Goicoechea. Por 
otro lado se consiguió enlazar con Alfon- 
so XITI, que había salido de Roma*y se en- 
contraba en Hungria, y éste insistió ante 
Mussolini. No debe extrañar que Alfon- 
so XTIT tuviera ascendencia ante el Jefe del 
Gobierno italiano, ya que la política de Primo 
de Rivera fue muy proitaliana, hasta el pun- 
to de que circulaba un chiste por España que 
llamaba al Dictador Primo de Jiivera y 
“secondo” de Mussolini. -' 


Estas gestiones debieron influir en el án:- 
ma del Duce, pero más lo hicieron las not1- 
cias de Francia y Alemania. El Consejo de 
Ministros de Paris, en medio de una gran 
agitación. periodística, autorizó la entrega de 
aviones al Gobierno de Madrid, siempre qué 
no fuera directamente de gobierno a go- 
bierno y los aparatos estuvieron. desarmados; 
En Bayrenth, por la noche, Hitler fue con; 
vencido por el Almirante Canaris de la con; 
veniencia de aprobar la concesión de ayuda 
solicitada en nombre de Franco, por el Ca- 
pitán piloto e Ingeniero Aeronáutico Fran- 
cisco Arranz Monasterio, ayuda que se con- 
cretó en Berlín el domingo 26. 


Probablemente sería este domingo cuando 
Mussolini cambió de opinión, ya que Bolíin 
ha escrito que Ciano les recibió con los bra- 
zos en alto y una gran sonrisa, a un tiempo 
que les decía: “¡Todo está resuelto! Mi 
cónsul en Tánger se ha entrevistado en Te- 
tuán, con el General Franco. Enviare- 
mos aviones de bombardeo y algunos apara- 
tos de caza” —precisamente dos días antes 
de recibir la orden de embarque—-. Esta 
orden de embarque tuvo que darse el 29 por 
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| PIL,BADUEL a 
" — GARBELLINI PIL. SPOTTI 
R.T. GIOVANNONI “  BADI! 
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SEÑOR BOLIN MOT. TARTARA 


PIL. ERAS! 


ta 


la mañana (fue recogido en el Gran Hotel, 
a las tres de la tarde de este día), o el 28 por az 


la noche, no antes, ya que el Teniente Co- 
ronel Ruggero Bonomi, no se le ofreció el 
AE PIL. VASSALLO 
mando de la expedición hasta la tarde del 28, “ CIANCA PIL. SALVETAT 












según el mismo ha escrito. e era RT MASUTI 
MOT. MATTE MONT. RE 


MONT. FERRERO 


3.—El via] e, PIL. LO FORTE 





De madrugada, el miércoles 29 de julio, 


el Teniente Coronel piloto Bonomi y tres a 





buenos navegantes, Altomare, Lo Forte y " CERUTTI (+) PIL. FERRARI 

Erasi, se dirigieron en hidroavión de Roma pr Elan 
a Elmas, en Cerdeña, en donde se encontra- ai A 
ban 12 trimotores “S-81” dispuestos para Es 


el viaje a Melilla, El jefe de la formación > 
era el Teniente Coronel Allio, y los de las 
cuatro patrullas; Spotti, Salvetat, Ferrari y 





Mazzetti. PIL. ANGELINI (+) : 
, , , ” BODINI (+) PIL.MAZZETTI 
Bolín voló desde el aeropuerto de Ostia, R.T.GHIO (+) " PATRUCCO 
e és _ es Ar ARM.BEGO (+) R.T. GUISI 
en un hidro “Cant-Z”, de la línea civil, en pe Dd nas 
el que también viajaban el Subsecretario el MOT, TOSCANO 


Ministerio de la Aeronáutica, General Valle, 
y el Cónsul de la Milicia y Capitán aviador, F?gura 1.—Tripulaciones de los primeros 
Ettore Muti, más adelante Ministro Secre- doce Savora-81 llegados a España. 
tario del Partido. 

A las 7 de la tarde llegaron a Elmas (Ca- El jueves 30, a las 5,35 h. despegaron los 
gliari), y allí el General Valle arengó a los doce trimotores en vuelo individual, for- 





oficiales reunidos en la base. mando en el aire en colunma de patrullas en 
BARCELONA , EO y 
AN 
MEDITERE o p6. ARANCI 
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Figura 2.—Ruta seguida por la formación de Savoia-81 
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cuña. Las tripulaciones de los aparatos (ue- 
dan reflejadas en la figura 1, adjunta, El 
señor Bolín voló en el punto izquierdo de 
la primera patrulla, aunque inicialmente se 
le había asignado puesto en el avión de la 
izquierda de la última patrulla, cambio que, 
como veremos iba a tener consecuencias Im- 
portantes para el pasajero. Calculaban la du- 
ración del vuelo en cinco o seis horas, que 
en realidad: fueron 6 horas 10 minutos, deb1- 
do al fuerte viento de cara durante toda la 
travesía. El trayecto seguido puede verse en 
la figura número 2, primero: 235" y altura 
2.000 metros (dirección a Bujia); luego, 
rumbo 260" y altura 3.600 metros (paralelo 
a la costa argelina) y finalmente, rumbo 
245% y altura 4:200 metros (hacia las islas 
Chafarinas). Hasta la altura de Orán, todo 
fue correcto, pero en este punto el último 
avión de la fila de la izquierda, la más pró 
xima a tierra, abandonó la formación y cayó 
al mar antes de llegar a Orán, pereciendo 
los cinco tripulantes. A la altura de Almería 
toda la formación toma rumbo a Melilla, 
menos el jefe y el punto izquierdo de la: ter- 
cera patrulla, que gira más de la cuenta y 
toman rumbo casi Sur. Este último pilotado 
por Mattlia se adentró en el Marruecos fran- 
cés y volvió atrás sobrevolando el confín con 
el Marruecos español, penetró de nuevo en 
Argelia y llegó a divisar la costa y el aeró- 
dromo de Saidia, donde intentó aterrizar, 
sin fortuna, ya que se estrelló contra el suelo 
en el viraje de entrada, ya con los flaps 
fuera. Murieron los pilotos Mattalia y Ce- 
rruti, el radiotelegrafista Sotgin y el armiero 
Fonte; se salvó el motorista Lazzari, 

El Jefe de la tercera patrulla llegó stn com- 
bustible a la desembocadura del Muluya, 
donde tomó tierra perfectamente en la piaya, 
pero girando a izquierdas, hacia el Este, en 
vez de a derechas, lo que le llevó a posarse 
en el lado francés en vez del español de la 
frontera. Con solo cruzar el río se hubieran 
salvado del interrogatorio francés, pero des- 
conocían esta circunstancia, 

Las tripulaciones de los nueve aviones 
supervivientes fueron recibidas en el aeró- 
dromo de Nador por los Capitanes Manuel 
Ugarte y Díaz Criado y el Teniente Melen- 
dreras. Un “Breguet XIX” despegó para re- 
conocer todos los alrededores de Melilla, sin 
encontrar rastro de los aparatos perdidos. 
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4 — Intento de rescate. 


Los, tres “Savoia-81” que tenian más com- 
bustible en sus depósitos eran el de Bonomn, 
con 150 litros, el de Baduel, con 200 litros 
y el de Baldi que aún conservaba 350 litros. 
Los restantes aparatos apenas contaban: con 
unos cuantos litros, Bonomi ordenó a Ba- 
duel que reconociera la costa de Arg ela, 
Vuelve a los pocos minutos con la: noticia 
de los dos aterrizajes de emergencia en te- 
rritorio francés. Falangistas y oficiales es- 
pañoles se ofrecen para organizar una expe- 
dlición que atravesase el Mulwya con gaso- 
lina, dos pilotos y un motorista, e intentar 
despegar con el avión, pero no pudo encon- 
trarse una embarcación que portase el com- 
bustible. Pronto llegaron las autoridades 
francesas y ya resultó imposible cualquier 
intento de rescate. 

Es difícil de comprender como el mando 
italiano se expuso a este desastre. Bornomi 
debió confundirse por el hecho de que su 
avión fue uno de los que consumieron. me- 
nos combustible en el recorrido; hay que te- 
ner en cuenta que no estaba familiarizado 
con el avión, ya que era la primera vez que 
lo volaba, pero es extraño que no volara en 
el mismo aparato que Allio, que hasta la 
llegada de Bonomi era el jefe de la forma- 
ción. Bonomi prefirió la compañía de Spott, 
único piloto “de los “S-81” que conocía de 
añtémano, Bolín afirmó que los aviones lle- . 
vabán poco combustible para poder portar 
bombas v añade qué el voló sentado en una 
de 100 kg., lo que resulta difícil de creer, 


' entre Otras cosas, porque los franceses, que 


se extrañaron mucho de que los aviones ca- 
recieran de matrícula y. distintivo, no hicte- 
ron alusión a este extremo. Bonom:i 3e excu- 
sa del, gran trayecto a baja altura (2.000 me- 
tros), porque el hidroavión de la línea civil 
le. avisó que había fuerte viento de proa a 
eran altura. Pero si este viento hacía peli- 
orar el éxito del viaje, debía haberse vuelto 
a Elmas, haberse dirigido a Palma de Ma- 
llorca o, al menos, haber navegado por la 
recta y no en ángulos, a ambos lados, de 10 
y 15% con una disminución de recorrido de 
un 2 %, no muy notable, pero suficiente 
para ganar 7 minutos y medio, que hubie- 
ran servido para que el avión que tomó tie- 
rra en el Muluya, llegase a Nador. El que 
se estrelló en Saidia tuvo combustible de 
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sobra para alcanzar su destino, pero se per- 
dió, aunque esto no le hubiera ocurrido de 
no haber abandonado la formación por in- 
tranquilidad. El avión de Angelini cayó al 
mar por causas indeterminadas. Se explica 
que los aviones no se hablasen por radio 
para irantener el secreto, pero no parece 
razonable hacer un tan largo viaje por el 
mar sin chalecos salvavidas, ni mapas del 
territorio de destino. Y 

La extremada urgencia del viaje tampoco 
estaba justificada, ya que los aviones no 
pudieron hacer servicios de guerra hasta 
que llegaron el 4 de agosto, las bombas y 
el combustible (los “Breguet XIX” usaban 
gasolina de bajo índice de octano, sin plomo 
tetraetilo), en un buque que les siguió des- 
de. Cagliari, Hubiera sido más lógico prepa- 
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(aunque hubo quien dijo que por sus canas, 
debían haberle asimilado a Comandante), 
Antonto Llorente, Carlos Haya, Fernardo 
Martínez Mejías, Teniente Díaz, etc. 


6 .—AÁ Tablada. 


El domingo, 9 de agosto, a las cinco y 


media de la tarde, seis “S-81” se trasladan 


rar el traslado con más calma y seguridad. 


5.—El paso del convoy. 


El mismo 4 de agosto, seis de los “S-81”., 
se trasladan de Nador a Sania Ramel (Te- 
tuán). Otros dos se les reunieron al día si- 
guiente y el restante quedó en Nador por 
avería grave, como consecuencia de un “ca- 
ballito” de despegue, por fallo del motor 
central y subsiguiente choque con un “Bre- 
guet”, al que destrozó. Todos los pilotos y 
tripulantes se habían alistado en Melilla al 
Tercio, concretamente a la 4.* Bandera. Este 
día 4, dos “S-81” bombardeam un destruc- 
tór enemigo ante Larache. : 

El 5 de agosto, seis “S-81”, dos “Fokker”, 
dos hidrós “Dornier Wal”, el “DC-2", y 
dos patrullas de Breguet XIX”, hicieron po- 
sible que cruzara el Estrecho el llamado 
“Convov de la Victoria”, con. un tabor de 
Regulares y una bandera del Tercio a bordo, 
aparte de otro material pesado que no podía 
pasar a la península ni en los “Fokker”, ni 
en los 20 “Junkers-52” que estaban llegan- 
do por estos días. Este día voló un tripulante 
español en cada “S-81”. Alleunos de los que 
hicteron salidas en “esos aviones fueron Luis 
Bolín, que había quedado de enlace con la 
consideración de Capitán de Complemento 
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a Tablada (Sevilla), ya que el General Fran- 
co habia ordenado. un bombardeo de Madrid 
con seis “S-81” y seis “Junkers-52” guiados 
por el “DIC-2”, de Haya. Los otros “Sa- 
vota-81” en vuelo, quedaron en Tetuán y 
el noveno, el averiado, continuaba en Nador 
(Melilla). | 

Este mismo domingo 9, uno de los tres 
últimos “Ju-32”, que viajaban este. día, ate- 
rrizó por error en zona enemiga. Aunque ve- 
nia desarmado, como todos, y con matrícula 
civil, la inmensa instalación de combustible 
adicional que llenaba todo el fuselaje dernos- 
traba que no se trataba de un puro vuelo 
de rutina de Lufthansa. En estas condicio- 
nes se decidió que los “Ju-52” no partici- 
paran -en el-ataque proyectado para ei día 
siguente. | 

A las doce del mediodía del lunes, con un 
calor -sevillano, despegaron dos de los tres 
“Savoia” de la primera patrulla, pero el ter- 
cero no salió por avería. Mientras rodaban 
los tres aparatos de la segunda: patrulla, dos 
de ellos fallaron asimismo. Bonomi dió orden 
al tercer aparato y a Haya de que no despe- 
gasen y “alertó a los dos que ya estabañ en 
vuelo para que volvieran al aeródromo de 
partida. Las tripulaciones quedaron tran- 
quilas, al ver esfumarse el terrible vuelo 
Sevilla --Cáceres - Madrid - Avila-- Cáceres - 
Sevilla proyectado, de -990 kilómetros en 
total, y con grandes recorridos sobre terri- 
torio enemigo. Haya no parece que estuvo, 
muy de acuerdo con la suspensión del ser- 
vicio, ya que Bonomi, tuvo que hablar .con 
Kindelán y el mismo Franco, para lograr 
que se pospusiera hasta que llegaran los 
cazas “Fiat” que ya habían. salido en barco, 
de Italia o estaban a punto de partir, 
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LA AVIACION 
Y LOS 
INCENDIOS 

sá FORESTALES 


o 0 A 


E EN ESPAÑA 


Por VICTORIANO SAEZ ESTEBAN 
Comandante de Aviación. 


Actuación de los aviones «Canadair CL-215», en la región gallega, 
durante el verano 1972 (14 julio-30 septiembre). 


Introducción. Instituto Nacional para la conservación de 
la Naturaleza, 


Al igual que el año pasado se tomaron : 
ocmo base principal el citado aeropuerto de 
Santiago de Compostela: y como bases auxi- 
liares los aeropuertos de Coruña y Vigo. 
Para las avionetas se utilizaron como bases 
complementarias una serie de pistas disemi- 
nadas por la región. 


A partir del 14 de julio pasado, se situa- 
ron en el aeropuerto de Santiago de Com- 
postela, los dos aviones anfibios “Canadair 
CL-215”, matrículas EC-BXM y EC-BXN 
adquiridos por el Ministerio de Agricultura 
para combatir los incendios forestales y cuya 
explotación corre a cargo del Ejército del 
Aire español. Para completar la protección Los aviones CL-215 utilizaron para apro- 
de la región gallega, también se situaron en  visionamiento de combustible cualquiera de 
esta región cinco avionetas “Piper-Pa- los tres aeropuertos gallegos (Santiago, Co- 
wnee C”, con depósito de 500 litros, contra-  ruña y Vigo). La carga de agua se efectuó 
tadas a través de concurso público, por el siempre en una ría o embalse, debido a la 
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mayor rapidez de carga en estos puntos. 


La climatología del pasado verano en Ga- 
licia fue francamente desfavorable en ma- 


tería de incendios forestales. 


Si nos referimos al periodo comprerdido 
entre el 14 de julio y 30 de septiembre, época 
en que actuaron los aviones, tenemos el 45 % 
de los días, el indice de peligro de incendios 
fue extremo, el 28 %, fue alto y el 21 %, 
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fue medio. Solamente hubo un 6 % de días 
con un índice de peligro bajo. 


Consecuentemente con lo elevado del iín- 
dice de peligro y la clara intencicnalidad de 
los incendios que se iniciaron en algunas 
zonas, tales como la cuadrícula F-8 de La 
Coruña y otras de la provincia de Orense, 
el número de incendios fue extraordinaria- 
mente elevado, alcanzando la cifra de 981 en 
la época considerada, 
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Actuación de medios aéreos en extinción de imcendios forestales en Galicia, en 1972. 


192 


Número 388 - Marzo 19753 


Otra de las circunstancias desfavorables 
a considerar es la concentración de incen- 
dios en deteriminados días. 


En sólo seis días del 19 al 24 de agosto, 
ocurrieron 187 incendios, lo que representa 
una media de 48 por día. 


A. esta hay que añadir que la media de 
los cuatro días anteriores y la de los dos 
siguientes fue de 20 incendios. 


Como fácilmente se comprende, dos avio- 
nes de extinción no pueden atender a un nú- 
mero tan elevado de fuegos, de hecho, en 
estos días, solamente era requerida la inter- 
vención de estos aviones cuando los incen- 
dios revestían especial peligro. 

Por otra parte, esta concentración de in- 
cendios en tan corto periodo de tiempo, obli- 
ga a someter a los aviones en ese periodo a 
una actuación forzada. 


Asi vemos que pese al celo y competen- 
cia demostrado por todo el personal de la 
Unidad, los aviones no pudieron hacer fren- 
te a tan elevado número de incendios debidos 


1.1. 
Y OTRAS 


a) Volumen de agua lanzada litros ... 
b) Número de descargas de agua desde ee avicres 
CL-215 . a 

Número de horas de vuele en Extinción iso a 
Distancia media en kilómetros entre los puntos 


de carga de agua y los incendios ... ... ...... ... 


c) 
dl) 
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a las averías que surgieron del trabajo tan 
duro realizado. 


Este trabajo intenso a que estuvieron 
sometidos los aviones anfibios se dejó sen- 
tir en especial en los motores que ya habían 
volado un número elevado de horas, muchas 
de ellas en instrucción del personal de la 
Unidad. 


Pese a lo dicho anteriormente los aviones 
anfibios actuaron en la extinción de 122 in- 
cendios, acudiendo fundamentalmente a 
aquéllos que ofrecían mayor peligro. 


Se mostraron. altamente eficaces en los tra- 
bajos de extinción y se puso de manifiesto 
sus magníficas posibilidades de tomar agua 
con rapidez en las rías y pantanos de la 
región. 


También es de resaltar la pericia alcan- 
zada por las tripulaciones del Ejército del 
Aire, que pilotaban los aviones C1-215, lo 
que hizo posible que se abasteciesen le agua 
en puntos que no habían sido utilizados en 
años anteriores. 


RESUMEN DE LAS OPERACIONES CONTRA INCENDIOS FORESTALES EN GALICIA 


ZONAS 
Avión Avión 
EC-BXM EC-BXN Totales 
(1010) (1013) 
3.169.000 3.404.500 6.573.500 
510 625 1.235 
139 h. 15 m. 147 h. 15 m. 286 h. 30 m. 
13 Kms. 


1.2 CUADRO COMPARATIVO ENTRE LAS OPERACIONES DE LOS DOS AVIONES «CL-215» 
CONTRA INCENDIOS, EN 1971 Y 1972 


Volumen de agua lanzada (litros) ... .. 
b) Número de descargas de agua ... 


Número de horas de vuelo en extinción de in- 
cendios ... 


c) 


1971 1972 % de aumento 

94.1.00€ 6.573.506 698,56 9% (casi 7 
veces más) 

173 1.235 713,87 % (algo 

más de 7 veces) 

Sá h. 25 m. 286 h 30m.  339:'9% (cas1 3 ve- 


ces y media más) 
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1.6. 
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1.8. 


1.9. 
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RENDIMIENTO OPERATIVO DE LOS DOS “AVIONES «CANADAIR CL-215», 
del 12 de julio al 30 de septiembre de -1972 . 


Total dle horas voladas (horas y minutos) . 
Número total de acuatizajes ... ... .. 
Número total de aterrizajes ... a 
Número total de cargas de agua sobre mar 
o embalse ... ... ... A 
Número de días en ltnación de sleñó servi- 
cio, durante este período de operaciones ... 
Número de días en situación fuera de servi- 


“cio simultáneamente ambos aviones ... ... ... 


Agua lanzada en operaciones de extinción 
de incendios o de entrenamiento (litros) . 
Horas de vuelo en entrenamiento y trens- 
q A A : 
Horas de elo miieado: genios 
Ciclo Oper: ativo medio en extinción de inccn- 
dios (en minutos). Intervalo medio entre dos 


EC-BXM (1010) EC-BXM (1013) 


despegues ... ... 


Avión Avión 


TOTALES 


181-h. 15 m. 172 h, 15 m. 


353 h 30m. 
657 651 1.:308 
Sá 62 146 
626 (36 1.262 
06 42 108 
ya a d 


3.189.000 3.404.500 6.573.500 


42 h. 00 m. 25 h. 45 m. 67 h. 00 m. 
139 h. 15 m. 147 h. 15 m. 286 h. 30 m. 
11 m. 





CONCLUSIONES 


1.—Que en Galicia, en un verano de las caracte- 
rísticas del 1972, en materia de incendios fo- 
restales, dos aviones CIl-215 resultan Insufi- 
cientes para la extinción de los que se originan. 


2."—Que los aviones comiencen la teniporada to- 


talmente revisados y con un margen de horas 
disponible tal, que no sea previsible nirgún 
cambio o sustitución importante durante la 
campaña. 


3.—Que desde el comienzo de la temporada en la 


base de Santiago de Compostela se disponga 
de un equipo de mantenimiento adecuado para 
poder verificar las revisiones y reparaciones 
de los aviones en el menor tiempo posible en 
apoyo al de la unidad en los momentos criticos. 
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4.*—Que el personal de la unidad en las dos cam- 


pañas que lleva actuando, ha adquirido una 
eran experiencia en la lucha contra ja extin- 
ción de los incendios forestales. Dado lo cos- 
toso y difícil de lograr esta experiencia, el 
personal debe tener una gran continuidad en 
la Unidad. 


5."—Que las avionetas de 500 litros de capacidad 


resultan inadecuadas para actuar en bruba- 


_ jos de extinción fuera del primer moriento, 
pero sí para establecer una cobertura de vi- 
gllancia, dar alarmas y extinguir incendios 
incipientes, aparte de los efectos psicológicos 


que produce en la población. 
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Introducción. 


La pasajeros que viajan en aviones co- 
merciales, a pesar de los acondicionamien- 
tos de las modernas aeronaves, están su- 
jetos a una serie de influencias extrañas 
derivadas del vuelo, que inciden más O 
menos intensamente sobre su fisiología, 
que si bien en la mayoría de ellos pasan 
más o menos desapercibidos, en otros pro- 
vocan una serie de trastornos y altera- 
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APLICACION DE TECNICAS SOFRONICAS EN MEDICINA AERONAUTICA 


Dr. ANTONIO PEREZ GRIFFO 


Teniente Coronel Médico del Cuerpo 
de Sanidad del Atvre 


Dr. ENRIQUE CASTILLO ROSELL 
Sofrólogo. Médico de Aviación Civil 
Aeropuerto de Madnd/Barajas, 


ciones que les obliga a acudir al médico 
con alguna premura. En los primeros, sus 
mecanismos de compensación han sido lo 
suficientemente eficaces como para poder 
superar, por ellos mismos, las condiciones 
adversas por las que han pasado, mientras 
en los segundos, estos mecanismos de 
compensación han resultado insuficientes. 


Sujetos afectos de este tipo de tras- 
tornos, constituyen el grupo más nume- 
roso de enfermos que son asistidos en el 
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Servicio Médico de cualquier Aeropuerto. 


De entre éstos, es posible fácilmente 
separar un grupo peculiar de individuos 
que presentan alteraciones diversas, que 
tras una meticulosa exploración clinica, se 
encuentra una normalidad de sus distin- 
tas funciones, pero que, sin embargo, el 
cuadro clínico y particularmente los sig- 
nos subjetivos, adquieren un aspecto de 
grave intensidad. Y es curioso el observar 
estos cuadros clínicos en sujetos aun antes 
de emprender el vuelo y que se sienten 
repentinamente enfermos mientras rea- 
lizan los trámites previos al viaje y más 
particularmente cuando la salida es demo- 
rada por diversas circunstancias, 


La sintomatología, que frecuentemente 
aquejan, se caracteriza por un sindrome 
proteiforme, variado, en los que descuellan 
una serie de sintomas neurovegetativos, 
particularmente. referidos a sus aparatos 
cardiorrespiratorio o digestivo: Taquicar- 
dias, algias precordiales, palpitaciones, pa- 
lidez y sudoración fría, o bien trastornos 
abdominales, como dolorimiento general, 
náuseas e incluso vómitos. En los casos 
más avanzados, o más intensos aparecen 
hiperetesia, anestesias regionales, movi- 
mientos y contracturas musculares, tem- 
blores, etc., así como también un cierto 
estado de obnubilación y pereza mental. 


Estas sintomatologías, a veces impre- 


sionantes para el propio enfermo y para 
los profanos que le rodean, pueden obede- 


cer fundamentalmente a dos sindromes, 
bien definidos en patología, y más o me- 
nos relacionados entre sí, cuáles son el 
sindrome por hiperventilación y el sín- 
drome por conversión. 


El síndrome por hiperventilación se ori- 
gina por un aumento en la frecuencia 
de las excursiones respiratorias, que pro- 
voca alteraciones en el recambio gaseoso, 
en el sentido de una notable disminución 
de la tensión parcial del anhídrido carbó- 
nico (CO), plasmático que desemboca 
hacia una alcalosis respiratoria: hay hi- 
poxemia, disminución del calcio iónico con 
una desviación de la acidez, o PH sanguí- 
neo que explica la hiperexcitabilidad neu- 
romuscular de estos sujetos. 


El sindrome de conversión es una al- 
teración producida por la incidencia de 
un conflicto mental inconsciente que pro- 
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voca, O bien estado de ansiedad, o bien 
se exterioriza con sintomas somáticos, 
proyectados hacia distintas áreas, más 
irecuentemente hacia el aparato cardio- 
respiratorio y digestivo. Este último sín- 
drome puede ser, el factor etiológico que 
más frecuentemente puede desencadenar 
el anteriormente mencionado sindrome 
por hiperventilación. 


No es nuestro propósito, en la presente 
comunicación el analizar con algún dete- 
nimiento ambos estados patológicos, pues- 
to que únicamente deseamos exponer 
nuestras primeras experiencias en el tra- 
tamiento de estos enfermos, mediante las 
técnicas de sofronización, las que de día 
en día van encontrando mayores aplica- 
ciones en terapéutica. 


Creemos que es la primera vez que 
técnicas sofrológicas se aplican en Ávia- 
ción Comercial en el tratamiento de via- 
jeros afectos de procesos neurovegetati- 
vos más o menos relacionados con el viaje 
aéreo, y creemos que pueda ser útil una 
divulgación de lo que es el estado sofró- 
nico y su aplicación en medicina aeronáu- 
tica, así como los primeros resultados ob- 
tenidos. 


En nuestro Servicio se vienen tratando 
con cierta frecuencia estos estados pato- 
lógicos mediante sofronización, y aunque 
rogamos a los interesados que nos relaten 
las condiciones en las cuales hayan reali- 
zado su viaje, solamente hemos recibido 
contestación a poco menos del 40 por 100 
de los enfermos tratados, que son los que 
figuran en la casuística que insertamos 
al final, que aunque son pocos en número, 
sí nos sirven como estímulo para conti- 
nuar aplicando métodos sofrológicos en 
estos cuadros anteriores O posteriores al 
vuelo, 


Previamente a exponer la utilidad de la 
sofrología aplicada en medicina aeronáu- 
tica, vamos a realizar un breve resumen 
explicativo de la misma, de su historia y 
de sus aplicaciones médicas. 

La sofrología es una nueva ciencia o 
escuela científica que estudia los estados 
de la conciencia y sus modificaciones. 

En el idioma español tenemos que dis- 
tinguir y diferenciar, cuándo se habla de 
ecnciencia en el sentido moral y cuándo 
de consciencia, en el sentido de conoci- 
miento. 
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Desde el punto de vista semántico, la 
palabra sofrología deriva del griego clá- 
sico, de las raices «SOS» que significa 
armonía, equilibrio, serenidad; «Phren», 
mente, y «Logia», tratado, estudio, «Es- 
tudio de la mente serena». 


Esta ciencia utiliza la fenomenología 
para el estudio de las modificaciones de 
la consciencia humana, basándose exclusi- 
vamente en estructuras básicas universa- 
les, propias de todos los seres humanos; 
para ello realiza sus trabajos de investiga- 
ción partiendo de los conceptos de niveles 
y estados de consciencia. 


Entendemos por «niveles», las modi- 
ficaciones cuantitativas de la consciencia, 
en el sentido de hiperclaridad y oscure- 
cimiento. Por «estados», entendemos las 
modificaciones cualitativas, diferenciando: 
estados patológicos, estados ordinarios y 
estados sofrónicos. Admite además los 
“contenidos” de la consciencia, que ten- 
drian carácter individual. 


Inicialmente se utilizó el término sofro- 
sis, pero cada vez se va abandonando más 
por el de sofronización. 

Podemos conceptuar la sofronización 
como un proceso mental, auto o hetero 
dirigido, mediante el cual la consciencia va 
adquiriendo unas caracteristicas «sul ge- 
neris». 


El estado sofrónico, aunque por sus ca- 
racterísticas externas se parezca al sueño, 
es un estado vigil de la consciencia. 


Los trazados E. E. Gráficos realizados 
en estado sofrónico son más parecidos a 
los obtenidos en vigilia que los que apa- 
recen durante el sueño fisiológico. 


Las características que presenta una 
persona en estado sofrónico se asemejan 
a las que aparecen en sujetos en que existe 
marcado predominio vagotónico, hien por 
estimulación parasimpática o por imhihbi- 
ción -simpática, se observa: reflejo rotu- 
liano normal (disminuido o abolido en el 
sueño), expresión característica de la cara, 
poca o ninguna movilidad (gran relaja- 
ción), respiración tranquila, pulso lento, 
movimientos deglutorios espontáneos, 
ruidos abdominales audibles, etc. 


Toda persona que haya conseguido un 
estado sofrónico, sea cual sea el nivel 
alcanzado, tiene que ser «Des-sofroniza- 
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da», es decir, realizar una regresión o re- 
cuperación al estado de vigilia. 


Historia. 


Aunque la sofrología haya partido cien- 
tificamente de la investigación de los fe- 
nómenos hipnóticos que siglos atrás se 
venian estudiando con épocas de mayor 
o menor esplendor, es preciso hacer una 
separación y observar la evolución histó- 
rica de esta ciencia; para ello vamos a 
distinguir dos etapas, una primera histo- 
ria de la hipnosis y otra a partir de 1960 
en que puede hablarse de la historia de la 
sofrología propiamente dicha. 


La historia de la hipnosis podemos di- 
vidirla a su vez en dos periodos, uno pri- 
mero «Mágico» que se pierde en el co- 
mienzo de los tiempos y que estaba en 
manos de hechiceros, sacerdotes y pito- 
nisas que ejercian una influencia notable 
sobre el resto del pueblo, su evolución ha 
sido análoga en casi todos los países en su 
origen primitivo, aunque cada pueblo la 
revestía con características propias. 


La segunda etapa es la denominada 
«Cientifica» comienza en el siglo XVIII, 
con las teorías de Anton Mesmer (Viena) 
sobre el magnetismo, tras unos años de 
notables triunfos y después de ser perse- 
guido por los detractores del mismo, cae 
en un período de prohibición y olvido, 
pasando a manos de charlatanes y curan- 
deros; un tiempo después, se micia un 
resurgimiento con el estudio de estos fe- 
nómenos por J. Braid (Inglaterra) a quien 
se debe el nombre de la palabra hipnosis, 
por el parecido que presentan estos esta- 
dos con el sueño natural; es aplicada con 
éxito en la India, por el cirujano inglés 
Esdaile, como anestesia para interven- 
ciones quirúrgicas, con motivo de la apa- 
rición de la anestesia farmacológica, cae 
de nuevo en el olvido. 


Comienza un nuevo resurgir de la hip- 
nosis en Francia en que dos escuelas con 
erandes figuras de la: medicina del mo- 
mento, exponen sus teorías sobre la ob- 
tención de estos fenómenos, estas escuelas 
son: la de Nancy con Liebault y Ber- 
heim, que defienden teorías psicológicas 
y la del hospital de la Salpetriere de Pa- 
rís, con Brucq y Charcot, que preconizan 
teorías fisiológicas, siendo famosos los 
estudios de este último sobre la historia. 
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Con la revolucionaria aparición de las 
teorías y trabajos de S. Freud (Viena) 
sobre. el psicoanálisis y el abandono por 
su parte de la práctica del hipnotismo, su- 
fre una nueva fase de olvido. 


Por último, en América, durante la Se- 
gunda Guerra Mundial y con el agobio de 
enfermos con neurosis de guerra, se ini- 
cia un: nuevo resurgir con la prestigiosa 
figura de Erickson, | 


En nuestra patria y en los tiempos en 
que ejercía la medicina práctica Ramón 
y Cajal, empleó la hipnosis como medio 
de atenuar en la mujer los dolores del 
parto, sistema que se viene empleando en 
Rusia y que cuenta con una casuistica muy 
numerosa y con los trabajos cientificos 
de estimable calidad realizados por Wel- 
vosky, Zdravomislov, Platanov, Vigdoro- 
vitch y otros muchos, En nuestro país, el 
doctor Vallejo Moriones, en la materni- 
dad de Santa Cristina, ha realizado una 
labor muy notable; además de la numerosa 
estadistica particular sobre: preparación 
al parto y educación maternal que posee 
el doctor Aguirre de Cárcer, empleando 
técnicas adaptadas a esta especialidad; 
pero estos últimos autores entran de lleno 
en la etapa sofrológica, cuya historia va- 
mos a eshozar a continuación. ¡ 


En el antiguo Hospital Provincial de 
Madrid, y en el servicio de Psiquiatria di- 
rigido por el profesor Lóvez lhor, en el 
año 1960, el doctor Alfonso Caycedo (Co- 
lombia) organiza un departamento para 
la investigación de los fenómenos hipnó- 
ticos, fundando la Sociedad de Hipnosis 
Clínica y Experimental. Dada la fuerte 
carga emocional que lleva consigo la pa- 
labra hipnosis y todo cuanto con eila se 
relaciona, decide cambiar la terminología 
anterior y partir de nuevas hipótesis libres 
de todo compromiso para realizar los nue- 
vos trabajos de investigación, y en el 
Congreso de Psicoterapia de aquel año 
organizado en Viena, emplea por vez pri- 
mera el término Sofrología, a partir de 
aquel momento la Sociedad de Hipnosis 
cambia su denominación por el de Socie- 
dad Española de Sofrología Médica, esta- 
mos en el periodo «Fundacional» de esta 
nueva escuela cientifica. Se realizan nue- 
vas y numerosas investigaciones, se con- 
firman hipótesis de trabajo, se fundan 
nuevas sociedades que colaboran en los 
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trabajos de investigación y en la difusión 
y enseñanza de la Sofrología. 


Es de resaltar y elogiar la labor inicial 
que tuvieron los estomatólogos, pues fue- 
ron los primeros que realizaron ensayos 
sobre sus aplicaciones como medio añal- 
gésico, además de eliminar el estado de 
ansiedad que presentan habitualmente los 
pacientes en los gabinetes odontológicos; 
como pioneros podemos señalar a los doc- 
tores Arias Blanco, De la Macorra, Gar- 
cía Vicente, Isasi y otros muchos que no 
menciono por no hacer interminable este 
bosquejo. 


También se realizan cursos básicos en el 
naís vecino y toman gran interés en su es- 
tudio y aplicación los doctores Cahen y 
Chercheve (Francia), Abrezol y Dumont 
(Suiza), que posteriormente extenderían 
sus conocimientos en los países de habla 
francesa, adaptando alguno sus técnicas 
para aplicación en el deporte, como es el 
caso del doctor Abrezol. Es el llamado 
periodo «Estructural», que comienza en 
el año 1968 con el 11 Congreso de Sociedad 
Francesa de Sofrologia (Versalles). 


Pasan dos años más, para entrar sim- 
bólicamente en el período «Científico», 
que coincide con el 1 Congreso Mundial 
de Sofrología, celebrado en Barcelona 
(octubre de 1970), en él se dan cita por 
vez primera la medicina Oriental y la 
Occidental, junto a profesores españoles 
como Pedro y Pons y Sarró, acuden a la 
Ciudad Condal el Profesor Granone (Jo- 
rino), doctor Cahen (Paris), doctor Crosa 
(Milán), doctor Gubel (Buenos Altres), 
doctor Triana (Bogotá), etc., y de Oriente 
participan figuras de la talla del doctor 
Dondem (Tibet), médico particular del 
Dalai-Lama, el doctor lkemi EJa pon) y 
el doctor Varandani (India). 


El Profesor Schultz (Alemania), a pe- 
sar de su avanzada edad, tenía anunciada 
su participación en el Congreso, pero le 
sorprendió la muerte poco antes de la 
celebración. 


Con esto, la Sofrología tenía abierto 
un gran camino para imponerse en el 
puesto cientifico que le corresponde, afian- 
zamiento que se corrobora dos años más 
tarde con la celebración en Madrid del 
IT Symposium Español de Sofrología Mé- 
dica (1972), én el cual además de impo: 
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nerse al profesor López Ibor la 1 Medalla 
conmemorativa de la Sofrología por su 
valiosa ayuda para el desenvolvimiento 
de la misma, fue motivo de que eminentes 
catedráticos de Psiquiatría de diferentes 
Universidades españolas, profesores Sa- 
rró (Barcelona), Llavero (Valladolid), 
Rojo (Valencia), Obiols (Barcelona), 
Alonso Fernández (Sevilla), ofrecieran 
conferencias magistrales, respaldando con 
su relevante personalidad científica el 
gran auge que viene alcanzando esta nue- 
va Escuela. 


Aplicaciones generales en medicina. 


Todo médico está ejerciendo un notable 
influjo sobre el paciente, desde el primer 
momento en que se ponen en relación, 
pero es a través de la palabra donde al- 
canza su mayor influencia. 


Las palabras no son solamente expre- 
sión del pensamiento, llevan además, una 
considerable carga emocional. Y el meé- 
dico, con su atención y paciencia para 
escuchar al enfermo, su forma de expre- 
sión y su actitud comprensiva y correcta, 
leva ganado gran parte del camino en 
cuanto al éxito terapéutico se refiere, 


Desde hace unos años, venimos oyendo 
hablar con frecuencia de un enfoque psico- 
somático de la medicina, ya que el pa- 
ciente es un ser humano dotado de psique 
y de soma, unidad indivisible de la per- 
sona, tanto en su salud como en su en- 
fermedad; la relación médico-enfermo ha 
sido y es objeto de numerosos artículos 
y conferencias, 

La sofrología, no solamente se ha va- 
lido del estudio de los fenómenos hipnó- 
ticos, sino que ha profundizado más en el 
conocimiento de la consciencia humana, 
realizando investigaciones con técnicas de 
relajación de adaptación occidental como 
son el «entrenamiento autógeno de 
Schultz» y la «relajación progresiva de 
Jacobson», llegando en sus investigaciones 
a Oriente, origen de estas disciplinas, como 
son: el Yoga (hindú), el Domo (tibeta- 
no) y el Zen (japonés), algunas de estas 
culturas se remontan a muchos siglos, ya 
que la cultura hindú se considera anterior 
a la egipcia, Buda vivió cinco siglos antes 
de Cristo y el Zen comenzó a practicarse 
en el Japón en el siglo VII después de 
Cristo. | 
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El doctor Caycedo, después de pasar va- 
rios años conviviendo con los yoguis en la 
Indía, aprendiendo sus métodos y profun- 
dizando en su filosofía, ha elaborado un 
procedimiento de sofronización denomi- 
nado «Relajación dinámica», inspirado un 
primer grado en técnicas hindúes, un se- 
eundo grado en técnicas budistas y un ter- 
cer grado en técnicas Zen, adaptado a la 
mentalidad occidental con fines tanto pre- 
ventivos como terapéuticos. Á continua- 
ción, transcribo literalmente de su libro 
(«Diccionario abreviado de Sotrología y 
Relajación Dinámica»), los fines de dicho 
sistema; «El método fue concebido por el 
autor, entre otras utilizaciones, para: 


a. Contribuir a la formación psicofi- 
sica de los sofrólogos. 


hb. Ser enseñado por éstos como medio 
de prevención de las alteraciones psicoso- 
máticas a individuos no enfermos, como 
entrenamiento y desarrollo de la persona- 
lidad y de los elementos psicofisicos que 


la integran, 


c. Ser utilizado, de acuerdo a un cri- 
terio médico, en el tratamiento o preven- 
ción de ciertas alteraciones patológicas. 


d. Ser adaptado como medio sofrope- 
dagógico a la preparación de atletas y de- 
portistas, etc, 


La relajación dinámica, como ya apun- 
tamos anteriormente, se esta empleando 
en Suiza, por el doctor Abrezol para el 
mejor adiestramiento de los componentes 
del equipo nacional de esquí y de acroba- 
cia aérea. En España el doctor Espinosa 
la emplea también en deportistas y ha 
adaptado el método para su utilización con 
erupos de niños. En Colombia, los docto- 
res Triana y E. Caycedo (hermano del 
fundador), están efectuando trabajos so- 
bre su aplicación en penitenciarias como 
medio sofropedagógico y de posible utili- 
dad en la rehabilitación del delincuente. 


Pero volviendo a la aplicación general 
de la sofrología en medicina son varias 
las especialidades que se pueden bene- 
ficiar de este arma terapéutica. 


Cirugía: Como anestésico para ciertas 
personas en que la anestesia química pue- 
de resultar peligrosa. 


Obstetricia: Son de todos conocidos 
los avances realizados en educación ma- 
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ternal y disminución del dolor en el mo- 
mento del parto. 


Ginecología: Diversos trastornos que 
se encuentran impregnados del concepto 
psico-somático en la especialidad, como 
son algunos casos de dismenorreas, vagl- 
nismo, frigidez, climaterio, etc. 


Oftalmología: Se están realizando ex- 
perimentos y llevando estos a efecto con 
éxito en la aplicación de lentillas. 


O. R. L.: Se están efectuando expe- 
riencias satisfactorias con la práctica del 
Neti-Kriya (ablución de fosas nasales, 
procedimiento de origen hindú). 


Estomatología : 
ha eshbozado el interés que tiene la sofro- 
logía en la especialidad. 


Alteraciones psicosomáticas y pisicote- 
rapia: donde los éxitos obtenidos son nu- 
merosos dada la influencia de estas téc- 
nicas en pacientes con trastornos de etio- 
logía psicógena. 

En adaptación de subnormales, el doc- 
tor Durán López ha realizado un estudio 
que está en vías de ampliación como po- 
sible terapéutica eficaz. 


En Medicina interna son cuantiosas sus 
aplicaciones como medio preventivo o de 
tratamiento de diversos trastornos pato- 
lógicos. Dentro de este marco, son inte- 
resantes las experiencias del doctor Pérez 
Slocker con sus denominadas «técnicas 
de focalización». 


Solamente he querido esbozar en lineas 
generales las diversas aplicaciones de la 
sofrología, para no extenderme en de- 
masía, ya que cada apartado sería objeto 
de un desarrollo más amplio. 


Utilidad de la sofrología en Aviación 
Comercial. 


Un estudio sobre la aplicación de téc- 
nicas de sofronización en pasajeros que 
presentan ansiedad y temor al vuelo, se 
viene realizando en el Servicio Médico del 
Aeropuerto de Barajas. Además de utili- 
zar las mismas en otras aplicaciones, como 
anestesia previa para proceder a una su- 
tura, y en todos aquellos casos que pre- 
sentan variada sintomatología neuro-ve- 
vetativa, resultando la exploración física 
del paciente sin interés, 
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Los resultados que se obtienen en per- 
sonas neurovegetativas, así como su apli- 
cación en anestesia, pueden comprobarse 
en la misma clínica, pero cuando su em- 
pleo se realiza con fines de preparar a la 
persona para realizar un vuelo sin temor 
y para calmar su estado de ansiedad, es 
necesario que al finalizar su viaje, sea el 
propio pasajero el que nos comunique 
cómo ha realizado el mismo y cuáles han 
sido sus sensaciones durante el vuelo, 


Es difícil reunir una casuística conside- 
rable para realizar un estudio a fondo, pues 
son varios los factores que intervienen. En 
primer lugar, es muy limitado el número 
de viajeros que solicitan asistencia, por 
presentar exclusivamente temor al vuelo, 
la mayoría no exterioriza su ansiedad, sl 
hien estos primeros suelen ser los que la 
acusan más intensamente. 


En segundo lugar, la aplicación de téc- 
nicas sofrológicas solamente puede lle- 
varse a efecto en aquellas personas que, 
asesorándoles previamente en qué con- 
siste dicho método y los beneficios que 
puede reportarles, prestan su colaboración 
para ello. 


En tercer lugar, es necesario que el 
viajero disponga de tiempo suficiente, pues 
en aquellos casos en que la salida del avión 
es inminente, hay que limitarse a la apli-. 
cación de un ansiolítico, para que su ac- 
ción sea lo más breve posible. 


En algunas ocasiones, pero más con 
fines analgésicos, se realiza una técnica 
de inducción rápida de tipo hipnótico, con- 
tinuando con sugestiones oportunas, el in- 
conveniente que presenta la mayoría de 
las veces, es la facilidad con que se salen 
de este estado, aunque como ya apuntó 
anteriormente y para los fines antes in- 
dicados, son de utilidad, ya que éste es 
un servicio de urgencia y no un gabinete 
de sofroterapia. 


Es curioso señalar lo poco que influyen 
los ruidos en las personas, para conseguir 
un estado sofrónico, pues en el Aeropuerto 
los tenemos continuos y de las más va- 
riadas intensidades, incluso muy desagra- 
dables, agudos y penetrantes, como los 
producidos por las turbinas de los reacto- 
res al rodar en los estacionamientos O 
despegar. Die todos modos, lo primero que 
se hace es indicar al paciente que cual- 
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quier ruido imprevisto no le va a alterar 
lo más minimo y va a oírle como ajeno a 
su persona. 


Se está logrando recopilar una serie de 
tarjetas postales contestadas por los pro- 
pios pasajeros y hasta la fecha los resul- 
tados en este sentido son satisfactorios, 
claro que las no contestadas no sabemos 
si es: por olvido, pérdida de dirección, 
desinterés o porque los resultados no ha- 
yan sido favorables. 


Queda por completar un trabajo a fon- 
do sobre esta cuestión para poder dis- 
poner en adelante de la sofrología como 
medio terapéutico de aplicación en me- 
dicina aeronáutica y utilizarlo en la avia- 
ción comercial, medio de transporte que 
va adquiriendo cada vez un mayor auge. 
Muchas personas con temor a subir en 
avión, si dispusieran de medios eficaces 
que les eliminara su ansiedad y temor, 
optarían por utilizar los viajes por aire 
como medio cómodo y rápido de despla- 
zamiento. 


A continuación, se resumen una serie 
de casos en que se ha efectuado una so- 
fronización con resultados verificables. 


CASO PRIMERO.—$S. M. Manuel (La Coruña), 
pasajero de Theria-Santiago de Compostela-París. 
Ansiedad muy marcada, temor al vuelo. Resultado 
positivo, Posteriormente realizó el vuelo París- 
Londres, según nos manifiesta en la tarjeta. 


CASO SEGUNDO.—S. Giuliano (Italia), vive 
en Cáceres-España, pasajero de Iberia. Madrid- 
Tenerife. Temor a volar. Es su primer viaje en 
avión, siempre lo ha evitado, en ocasiones ha 
viajado separado de sn esposa, pues ella ha tenido 
que volar y él ha realizado el viaje por otros me- 
dios más lentos. Resultado positivo, 


CASO TERCERO.—E. $S. Concepción (Bilbao), 
vive en Madrid, pasajera de Aviaco. Bilbao-Madrid. 
En el avión se le ha presentado una contractura 
muscular de los flexores de ambas manos (neuro- 
vegetativa, exploración sin interés). Relajación 
(inducción rápida). Cedió progresivamente la con- 
tractura. 


CASO CUARTO.—I. Mónica: (Suecia), pasajera 
de Iberia, procedente de Málaga en tránsito para 
Nigeria (KLM). Crisis de dolor en epigastrio, ner- 
viosismo y agotamiento, está en tratamiento de una 
gastritis, Se mantiene un estado sofrónico reali- 
zando sugestiones positivas mediante el «terpnos- 
Logos» apropiado, durante unos treinta minutos, 
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condicionándola para una nueva fase en estado 
sofrónico para unos minutos antes del vuelo. Pos- 
teriormente, aprovechando un viaje de regreso, nos 
hizo una visita la propia interesada, manifestán- 
donos que el vuelo fue del todo satisfactorio y sin 
molestias. 


CASO QUINTO.—M. M, Josefa (Cabra-Córdo- 
ha), pasajera de Lufthansa procedente de Alema- 
nia. Salida urgente al avión. Presenta una crisis 
neurovegetativa con dolor precordial, gran com- 
ponente de nerviosismo, ansiedad. La exploración 
no acusa nada de interés. Conseguido el estado 
sofrónico, remite toda su sintomatología. 


CASO SIEXTO.—KR. C. Gloria (Puerto Rico), 
pasajera de Iberia. Madrid-Puerto Rico, viaja sola 
con un niño de tres años, su marido está traba- 
jando en Granada. Amenaza de aborto, gestación de 
cinco meses, con antecedentes de abortos anterio- 
res, manifiesto deseo de lograr continuar el emba- 
razo, gran ansiedad. En estado sofrónico, se con- 
sigue relajación y calmar la ansiedad (posterior- 
mente se le inyecta Valium-10). Pasa al Hospital 
Angloamericano, A los dos o tres días, a través del 
marido, nos enteramos que no se ha consumado 
el aborto, pero sigue expulsando meconio. Ante la 
imposibilidad de realizar el vuelo, parece ser que 
deciden ir a Granada en ambulancia, 
vuelto a tener noticias, 


CASO SEPTIMO.—Q. la R. Patricia (Colombia), 
vive en Barcelona, pasajera de Iberia. Tenerife- 
Bogotá. Algias dentales agudas (caries), gran ner- 
viosismo. Se realiza sofroanalgesia. Se le dan dos 
comprimidos de Sosegón, por si tuviese dolor du- 
rante el viaje. Nos comunica buenos resultados, el 
primer comprimido lo tomó llegando a Caracas. 


CASO OCTAVO.—Reviste cierta curiosidad por 
conseguir el estado sofrónico a través de un intér- 
prete, previamente asesorado para ello merecedor 
de los mayores elogios por su valiosa y eficaz cola- 
horación. La pasajera pertenece a un grupo de 
un vuelo charter, el intérprete señor I, A. (cu- 
bano), de viajes Iheria (no tiene nada que ver con 
la Cía Iberia Líneas Aéreas de España). 


No se ha 


O. Grace (USA), en vuelo de Palma de Mallorca 
a Lisboa. Contusión de muñeca, probable Inxación 
de primer metacarpiano (caída). El estado sofró- 
nico alcanzado es profundo y desaparecen los sig- 
nos de dolor. La luxación no se consigue reducir, 
abandonando los intentos para ello, dada la edad 
de la paciente (sesenta años) y que presenta además 
señales de artrosis, y por si hubiese o fuese a pro- 
ducir una fractura (entonces no había Rayos X en 
el Servicio). Se la prepara para realizar el vuelo 
a Lisboa y proceder allí a lo más conveniente. 
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Posteriormente, supimos por el intérprete que rea- 
lizó el viaje sin dolor y que fue enyesada en Lis- 
boa. 


CASO NOVENO.—A. C. Concepción (Madrid). 
Accidente de tráfico. Se emplea exclusivamente 
sofroanestesia, para reducir e inmovilizar una 
fractura de Colles, el traumatismo se produjo unas 
doce horas antes. 


De todos los casos expuestos, queda constancia 
de datos concretos en el Servicio, así como de los 
auxiliares que colaboraron en los miskios. 
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ASIENTOS LANZABLES EN AVIONES DE CAZA 


INTRODUCCION 


¡AA técnico alcanzado por la 
aeronáutica en los últimos cincuenta años 
ha sido considerado como más espectacu- 
lar y efectivo que el logrado en cual- 
quier otro ramo de la industria. Los ininte- 
rrumpidos estudios sobre nuevas formas 
aerodinámicas, perfeccionamiento de mo- 
tores, resistencia de materiales y, por úl- 
timo el avance de la técnica de la cons- 
trucción, han hecho factible el vuelo de 
aviones que alcanzan en la actualidad 
cotas de alturas, velocidades y capacidades 
de transporte difícilmente imaginables 
para técnicos de hace solamente unas de- 
cadas. 


El factor «seguridad», tan de nuestro 
tiempo, aplicado a cualquier actividad del 
hombre, ha evolucionado al mismo com- 
pás con que la industria Aeronáutica ha 
mejorado todas estas características de 
vuelo de sus aviones. Este es el tema que 
nos ocupa, referido a la seguridad que 
cuenta, no el avión, pero sí el piloto del 
avión de caza. 


Por EMILIO ROMEU RAMOS 
Capitán de Aviación 


A) El avión. 


El avión de transporte, por las especia- 
les características de su construcción, po- 
see cualidades de las que carece el de com- 
bate o caza: varios motores, duplicidad de 
sistemas, autonomía, tripulaciones forma- 
das por varios hombres, etc., mientras 
que el avión de caza, y debido al uso que 
se hace de él, posee otras en perjuicio de 
su seguridad de vuelo. 


Entre los principales factores que in- 
fluyen en su seguridad se encuentra uno: 
El motor, único, o en el mejor de los casos 
dos, con que cuenta para su propulsión. 
Motores que si bien extraordinariamente 
perfeccionados y sometidos a severas 
comprobaciones y revisiones, hora y calen- 
dario (además de limitación de vida de 
funcionamiento), hacen que cualquier 
fallo grave o parada total dejen al avión 
sin fuerza motriz y, por tanto, sin positb1- 
lidades de continuar su vuelo. 


Otro factor a tener en cuenta es el peso 
de los modernos aviones de combate (10 
a 15 toneladas), excesivo para que los 
generalmente no muy grandes planos de 
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sustentación que lo mantienen en el aire 
puedan permitirle un planeo de largo 
alcance cuando falla el motor. Desde los 
reactores de la época de los 50 hasta los 
de nuestros días la relación altura per- 
dida/distancia recorrida con motor pa- 
rado ha disminuido en término medio de 
1/20 a 1/1, con lo que un avión a 10.000 
metros de altura solamente alcanzaría 10 
kilómetros de distancia de planeo, distan- 
cia que puede reducirse sensiblemente al 
iniciar maniobras anteriores al aterrizaje 
(frenos, tren abajo, etc.). En esta situa- 
ción, la probabilidad de encontrar una 
pista adecuada para un aterrizaje de emer- 
gencia es difícil, y el peso del avión hace 
prohibitivo intentarlo en campo abierto. 
El salto en paracaídas del piloto es impe- 
rativo. 


Otro factor importante de la seguridad 
de vuelo en que se ve envuelto el avión de 
caza es el que dimana del fin para el que 
fue construido: el combáte. La peligrosi- 
dad de su misión en tiempo de guerra, al 
estar sujeto tanto a derribos por parte de 
la artillería antiaérea, misiles T/A y al 
puro combate aéreo con aviones de simi- 
lares características, hacen que las posi- 
bilidades de la inutilización en vuelo sean 
mayores que las de aviones de transporte. 
En este sentido debemos añadir que en 
beneficio del aprovechamiento máximo del 
avión de caza en su operatividad y com- 
bate, cualquier forma o peso superfluo 
que pudiera restarle características como 
interceptador, hace que se ajusten sus 
depósitos de combustible a los espacios 
más favorables, externos, en el interior de 
los planos, rodeando al motor en cámaras 
anulares y hasta sirviendo en muchos ca- 
sos el combustible a quemar como refri- 
gerante de distintos circuitos hidráulicos 
del avión. Un solo impacto de proyectil 
puede tener consecuencias fatales, pues el 
avión de caza se convierte en una verda- 
dera antorcha en potencia, más aún antes 
de iniciar la carrera de despegue, ya que 
su peso en vacío se ve incrementado en 
más de un 50 por 100 sólo por razón del 
combustible que por todas partes rodea al 
hombre que lo conduce. 


B) El hombre. 


El piloto del avión de caza, es por úl- 
timo el factor más importante que vela 
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y juega con su propia seguridad de vuelo. 
En este caso también está en desventaja 
con las tripulaciones de otros aviones, que 
llevan un equipo de hombres capacitados 
para el mismo fin, la progresión normal 
del vuelo; en nuestro caso, el piloto, úni- 
co caballero sobre su cabalgadura, debe 
hacer duplicidad de esfuerzos, con el con- 
siguiente fraccionamiento de su atención 
y capacidad de reacción para realizar mi- 
siones simultáneas de pilotaje, navegación, 
control de radio, operador de armas y 
hasta en muchos casos mecánico de su 
aparato, ante la necesidad de resolver las 
emergencias que pudieran presentarse. 


Lucha igualmente con el factor psicoló- 
gico que se produce en él mismo con res- 
pecto a la soledad en que se encuentra y 
que le rodea. La imagen tan grandiosa que 
muchas veces se tiene del piloto solitario 
dominando el espacio no lo es tanto para 
él cuando alguna noche, dentro de una 
tormenta o con malas condiciones meteo- 
rológicas, no es más que una insignifican- 
cla luchando contra la adversidad al ini- 
ciar una aproximación hacia el campo de 
aterrizaje salvador. 


No es difícil constatar con las estadís- 
ticas que el número de accidentes morta- 
les O lanzamientos en paracaídas con éxi- 
to ha tenido lugar en esta fase del vuelo 
tan crítica. El miedo, la soledad, la no- 
che, aumentan las probabilidades de que 
se produzca el vértigo y de que el piloto 
no sepa controlarlo. Solamente la expe- 
riencia y la confianza absoluta en su avión 
pueden hacerlo. En muchos casos no es 
así, y de nuevo la vida del piloto depende 
del paracaídas que lleva y de las posibili- 
dades que tenga de abandonar su avión. 


Se desprende de lo expuesto la necesi- 
dad de dotar a las tripulaciones de aviones 
militares y más especialmente a los de 
caza y caza-hbombarderos de un disposi- 
tivo de abandono rápido de avión y pos- 
terior descenso en paracaídas. Si añadimos 
las probabilidades que tiene, una vez efec- 
tuado el lanzamiento con éxito, de que 
calgan en el mar o sobre terreno desértico 
o polar, se desprende igualmente la tam- 
bién necesidad de dotar a estos hombres 
de un equipo de supervivencia tal que le 
permita mantenerse con vida hasta que se 
efectúe el, en muchos casos difícil, rescate 
por los servicios de búsqueda adecuados. 
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Así, pues, tenemos como equipo indis- 
pensable para la seguridad del piloto, el 
conjunto: dispositivo de abandóno de 
avión —paracaídas—- equipo de supervi- 
vencia. 


1.—El asiento lanzable. 


Es el sistema más común y con el que 
van dotados la mayoría de los aviones de 
caza. 


La Luftwafe alemana, a principios de 
la Segunda Guerra Mundial, llegó a la 
conclusión de la necesidad de instalar en 
sus aviones de combate un sistema de 
escape rápido. Desarrollado el proyecto, 
se instaló y se empleó con éxito en los 
últimos meses de la guerra, sobre el 
«Heinkel 162», y no consistía más que en 
una unidad propulsora que lanzaba el 
asiento del piloto, alejándolo del avión 
mientras corrían por parte de éste las ope- 
raciones de separarse y de abrir manual- 
mente su paracaídas. 


También, durante la Segunda Guerra 
Mundial. las Fuerzas Aliadas considera- 
ron la posibilidad de su instalación ante 
el estudio de las estadísticas, sobre las 
notables diferencias de accidentes mor- 
tales ocurridos en saltos de paracaidistas 
desde adecuados aviones de transporte 
(menos del 1 por 100) frente a los pro- 
ducidos por abandonos de avión en difi- 
cultades, con un promedio del 12,5 por 
100. Igualmente, en el primer caso las le- 
siones producidas fueron del orden del 
1,5 por 100 ante el 45,5 por 100 del que 
nos ocupa. 


Lógicamente, estas cifras indicaban que 
las circunstancias en las que se efectuaba 
el salto eran totalmente diferentes y siem- 
pre adversas para el piloto de caza, cuyo 
escape del avión se producía generalmente 
con falta de tiempo para realizarlo con 
tranquilidad, complicándose muchas veces 
con las fuerzas centrífugas que lo «pega- 
ban» a la cabina, impidiéndole salir y con 
el choque con la estructura del avión una 
vez que lo abandonaba. 


De todas formas se había conseguido 
algo más de lo que tenían los primeros 
aviones de caza y de observación, allá en 
los comienzos de la Primera Guerra Mun- 
dial, en los que el piloto no poseía nada 
más que su habilidad y las especiales ca- 
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racteristicas de su avión para salvar su 
vida. Sin ni siquiera paracaídas, el piloto 
derribado debía alcanzar el suelo junto a 
su avión, muchas veces incendiado, lo- 
erando salvarse, en ocasiones, gracias a las 
pequeñas velocidades de planeo con po- 
sibilidades de aterrizar «todo terreno» y 
a las pequeñas alturas en que se produ- 
cian los combates y, por tanto, los derri- 
hos. 


Aun después de la instalación de para- 
caídas en aviones monomotores, las es- 
tadísticas anunciaban un 24 por 100 de 
lanzamientos con resultados de accidente 
mortal para el piloto. 


Como consecuencia, empeñados en ins- 
talar un asiento eyectable en sus aviones 
de caza, y más exactamente al F.80, las 
Fuerzas Aéreas de los Estados Unidos 
dirigieron sus trabajos a mejorar el diseño 
básico del ya citado «Heinkel 162», con 
resultado negativo al no ser posible su 
adaptación al F.80, ya que la velocidad 
de eyección del asiento no proporcionaba 
el margen de espacio debido entre aquél 
y el empenaje de la cola del avión a su 
máxima velocidad. Los trabajos derivaron 
en la consecución de una catapulta balís- 
tica de mejores caracteristicas. 


El problema fundamental que se pre- 
sentó era el proporcionar una velocidad de 
eyección suficientemente grande para evi- 
tar la colisión del asiento con el plano 
vertical de deriva sin que, por el contrario, 
se resintiera el organismo humano, ya que 
la aceleración que se le imprimía al sujeto 
debía ser muy grande al disponerse de un 
espacio limitado (altura de la cabina), para 
alcanzar tal velocidad de eyección en tan 
poco tiempo. 


Los estudios realizados en aquella épo- 
ca eran escasos referidos a la tolerancia 
del hombre en aceleraciones pronunciadas 
de corta duración y habían sido efectua- 
das por técnicos alemanes, generalmente 
utilizando cadáveres, calculándose entre 
23 y 25 g's las aceleraciones instantáneas 
en las que se empezaban a producir aplas- 
tamientos de los segmentos de las vér- 
tebras de la columna. SE 


Tomando como partida estos números 
se estudiaron en los Estados Unidos las 
catapultas progresivamente. más acelera- 
das empleando experiencias con hombres 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


voluntariamente escogidos, hasta lograr 
calcular la velocidad de separación avión- 
asiento sin que se resintieran sus orga- 
nismos. El 17 de agosto de 1946, uno de 
estos hombres especialmente preparado 
realizó la primera eyección real desde un 
avión P4A. en vuelo. 


Sin embargo, la primera operativa tuvo 
lugar tres años más tarde cuando un pi- 
loto de F-86 abandonó su avión, reliz- 
mente y con éxito, cuando volaba a 500 
nudos y a una altura comprendida entre 


1.000 y 2.000 pies. 


Una vez superado el problema de la 
eyección hubo de salvarse el producido 
por la brusca deceleración a que estaba 
sometido el piloto después de aquélla al 
chocar a alta velocidad con el aire a la 
enrarecida densidad del ambiente a gran- 
des alturas. 


Progresivamente se fueron produciendo 
las experiencias en cuanto a calcular ve- 
locidades límites del avión en el momento 
del salto sin que resultara perjudicado el 
sujeto, fijándose en un máximo permisi- 
ble de 600 nudos. 


Estas laboriosas y costosas experiencias 
se consiguieron realizar en tierra median- 
te la instalación de un trineo móvil sobre 
railes al que se lograban imprimir velo- 
cidades altísimas impulsándolo por co- 
hetes. 


El asiento eyectable era, pues, una rea- 
lidad, y a partir de entonces fue instala- 
do en todos los aviones de caza y en 
otros de mayor peso, como los grandes 
B-52 y B-70. Sin embargo, la evolución 
de los sistemas a lo largo de estas dos 
décadas ha continuado y las investiga- 
ciones llevaron a sustituir el mecanismo 
de eyección, tipo balístico o «catapulta», 
por otro, mejorado, que lograba con me- 
nor aceleración la misma velocidad de se- 
paración utilizando sucesivos cohetes im- 
pulsores que aprovechaban más espacio 
que el permitido por la altura de la cabina 
para la progresión del asiento hacia el 
exterior. Esta mejora amplió la velocidad 
de eyección a 700 nudos. 


Así, pues, sintetizando podemos pre- 
sentar al asiento eyectable compuesto por 
un cañón solidario a la cabina del avión 
y al que se sujeta el asiento por su parte 
inferior, Al producirse la explosión de la 
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carga (instantáneamente en el tipo balís- 
tico, O progresivamente en el de impul- 
sión por cohetes), el asiento se desliza 
empujado por los gases en expansión ha- 
cia fuera del aparato y a lo largo de dos 
largueros, produciéndose la separación de- 
seada. 


2.—La eyección. 


Una vez que el piloto toma la siempre 
difícil decisión de abandonar el avión, son 
muchos los factores que influyen en el 
éxito del salto, sobre todo aquellos que 
tienen efecto ante la tolerancia del cuer- 
po humano sometido a estas bruscas ace- 
leraciones y deceleraciones. Es fundamen- 
tal, y es consejo bien aprendido por las 
tripulaciones, que la posición del cuerpo 
debe ser la correcta para que toda la co- 
lumna vertebral cargue con la presión 
a la que se la somete; sin embargo, el 
avión, muchas veces incontrolado, some- 
tido a fuerzas centrífugas hace que se su- 
men estas componentes con las que pro- 
duce el sistema de eyección, dando resul- 
tantes de fuerzas que actúan directamen- 
te sobre el piloto incidiendo sobre su co- 
lumna vertebral, lesionándola, por tanto, 
en muchos casos. (Las mismas diferentes 
constituciones físicas del hombre pueden 
ser causa que en eyecciones similares re- 
sulten diferentemente dañados.) 


El mando sobre el que actúa el piloto 
para poner en marcha el sistema es, en 
casi todos los tipos de aviones, de origen 
mecánico; desde los más antiguos tira- 
dores o empuñaduras o los que iniciaban 
la secuencia al levantar el piloto los repo- 
sabrazos del asiento, hasta los más avan- 
zados' y cuyo diseño además proporciona 
protección al piloto para lanzamientos a 
altas velocidades. 


En los sistemas modernos de eyección, 
este mismo mando mecánico actúa simul- 
táneamente sobre la cúpula de la cabina, 
lanzándola poco antes de que el asiento 
emprenda la separación del avión. Sin 
embargo, es factible, que en caso de fallo 
del sistema lanzador de cúpula, que el 
asiento rompa el plástico que la forma 
permitiendo el paso del conjunto sin que 
sufra lesión alguna el piloto. Otros tipos 
de aviones mantienen el mando duplicado 
con funciones disociadas para cúpula y 
asiento, y algunos modelos (avión 
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MIG 21) tienen la particularidad de lan- 
zar a la vez cúpula y asiento, sirviendo 
la primera, por su especial dispositivo, 
como carena protectora del piloto en la 
primera fase del lanzamiento. Una vez 
que el piloto ha abandonado el avión, se 
produce la secuencia automática de dece- 
lerar el asiento mediante la apertura de 
un paracaídas estabilizador, con lo que 
el individuo cae suspendido de él y sen- 
tado sobre la silla. Llegados a una altura 
determinada se produce la separación 
asiento-piloto que una vez efectuada per- 
mite la apertura del paracaídas principal 
que llevará a su improvisado ocupante 
hasta el suelo. 


3.—El paracaídas. 


Del tipo asiento, espalda o pecho, lo 
incorporan hoy día todos los aviones de 
combate y los militares de transporte, 
reconocimiento y escuela. La evolución 
del paracaídas no ha sido espectacular y 
el diseño inicial poco ha cambiado a lo 
largo de estos años. La idea de su utili- 
zación e invención se atribuye a Leonar- 
do de Vinci; ess sin embargo, en pleno 
nacimiento de la Aerostación cuando se 
construye el primero del que se tienen 
noticias y con el que en 1797 se produce 
desde un globo un lanzamiento y des- 
censo con éxito. Los escasos accidentes 
de los globos relegan el uso del paracalí- 
das hasta un siglo después, y es en la 
primera guerra mundial y al producirse 
accidentes con más frecuencia al derribar- 
se, tanto por aviones como por disparos 
desde tierra e incluso por malas condicio- 
nes meteorológicas, globos cautivos con 
observadores militares instalados en ellos, 
cuando Francia, y más exactamente el 
aeronauta Duclós, perfecciona el invento 
y realiza saltos desde 1.000 metros de 
altura, instalándose desde entonces en es- 
tos globos y dirigibles. 

El diseño del paracaídas de Duclós es 
prácticamente el mismo que los usados 
en la actualidad, habiéndose mejorado 
únicamente lo que se refiere a mejora 
de los materiales a emplear (sedas, ny- 
lon), atalajes más seguros y de descone- 
xión rápida en tierra, y por último, quizá 
lo más significativo, a los sistemas de des- 
plegado, ayudados por gomas, resortes, 
o incluso con el disparo de alguna carga 
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explosiva. Igualmente incorpora al para- 
caidas principal otro, más pequeño, o ex- 
tractor para ayudar a aquél a su desple- 
gado total, Es, por último, en- la segunda 
guerra mundial cuando lanzamientos ma- 
sivos de paracaidistas, con escaso número 
de accidentes, dan fe de la seguridad y 
utilidad del paracaídas e igualmente buen 
número de tripulaciones de aviones de 
guerra accidentados o derribados deben 
su vida a su instalación a bordo. 


4.—El equipo de supervivencia. 


La necesidad de su empleo viene dada 
por las probabilidades que tenga el piloto 
de caer sobre el agua o en terrenos de 
climatología extrema, nieves, desiertos, 
etcétera. Siendo la caída sobre el mar lo 
más común vamos únicamente a referir- 
nos al del equipo para este tipo de super- 
vivencia. 


El bote, pieza fundamental, es de color 
amarillo para su mejor localización y va 
provisto de una cubierta de plástico del 
mismos color para dar protección ante 
lluvia y sol al piloto, lleva incorporada 
una botella de CO? para su inflado, si 
bien puede igualmente rellenarse «a bo- 
ca» por su ocupante. La radio, portátil, con 
su batería correspondiente proporciona 
emisión-recepción con un alcance de 4ó 5 
kilómetros durante cinco horas en frecuen- 
cias de emergencia y bandas de V y UHF, 
lleva igualmente un dispositivo de «Ho- 
ming» que permitirá al avión de rescate su 
localización gonto. Este equipo, con el bo- 
te, puede considerarse primordial dentro 
del equipo de supervivencia del piloto, pero 
aparte dispone de una serie de útiles para 
hacerle más llevadera la larga espera an- 
tes de su rescate y que pueden incluso 
prolongar su vida si éste se retrasase más 
de lo normal. Generalmente incorpora 
dispositivos para transformar el agua del 
mar en agua potable, repelente contra 
tiburones, polvos para producir una gran 
mancha amarilla (visible) en el mar, ben- 
galas de humo y luminosas para día o 
noche, espejo reflector del sol, gafas para 
protección de los ojos, silbato, botiquín 
de primeros auxilios, remos reflectantes, 
anclaje para el bote, parches mecánicos 
y de caucho, recipiente para achicar agua, 
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sedales, cebos y anzuelos, etc., acompaña- 
do todo ello con un librito explicativo del 
uso de todos estos dispositivos. 


Este grupo de útiles, con el bote y el 
equipo de radio, forma el paquete de su- 
pervivencia, con un peso aproximado de 
unos 20 kilos y al que deben su vida un 
nutrido grupo de pilotos. Va unido al p1- 
loto por una cinta y todo va instalado en 
bolsas impermeables sujetas a su vez en- 
tre sí y al bote para evitar se pierdan 
después de la llegada al mar. 


5.—El conjunto. 


Vistos de esta forma, los tres paráme- 
tros fundamentales en los que se basa la 
seguridad del piloto: Asiento lanzable, pa- 
racaidas, equipo de supervivencia, cabe 
asegurar que las técnicas modernas han 
evolucionado produciendo conjuntos que 
permiten la eyección en condiciones ex- 
tremas de velocidad, gran altura y baja 
cota. De hecho, muchos tipos de aviones 
permiten el salto del piloto con altura 
cero, es decir, rodando en el suelo, si bien 
se necesita de cierta velocidad que ayude 
al despliegue de los paracaídas. Otros 
aviones, como el «Phanton» F-4, están 
dotados de un sistema capaz de permitir 
el salto con éxito en condiciones altura- 
cero-velocidad-cero, es decir, con el avión 
parado en el suelo, la propulsión del asien- 
to hacia el exterior es capaz de elevar su- 
ficientemente al piloto (unos 200 pies) 
para que tenga lugar la secuencia automá- 
tica de estabilización-separación del asien- 
to y posterior apertura del paracaídas. 


De todas formas, las modernas estadis- 
ticas que recogen saltos con éxito varian 
con las condiciones en las que se desarrolló 
el lanzamiento, influyendo extraordinaria- 
mente la altura en que tuvo lugar, muy 
alta o muv baja, y sobre todo la posición 
del avión, durante la eyección (con vira- 
jes pronunciados o en invertido, o en pér- 
didas, barrenas, etc.). Lógicamente cabe 
recordar que si la velocidad de caída del 
avión es muy grande, su componente ver- 
tical positiva se suma a la negativa O as- 
cendente del asiento en el momento de la 
eyección con resultado insatisfactorio al 
no permitir la separación piloto-avión, sin 
posibilidades de colisión con el fuselaje de 
éste, y en otros casos a pesar de la eyec- 
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ción, el asiento continúa su vuelo hacia el 
suelo impidiendo por falta de tiempo la 
apertura del paracaídas. Cabe asegurar, 
de todas formas, que el porcentaje de sal- 
tos arroja un 96 por 100 de éxitos ante 
sólo un 4 por 100 con consecuencias fata- 
les, si bien al añadir los casos particulares 
de lanzamientos en condiciones extremas 
este número queda aumentado a un 1]1 
por 100 de fracasos, Comparando estos nú- 
meros con los vistos poco antes, puede 
apreciarse que lo avanzado a lo largo de 
estas dos últimas décadas ha sido mucho, 
se espera, sin embargo, lograrse una más 
alta perfección empleando otros sistemas, 
como puede ser el que ya dota al P-111, 
totalmente diferente al visto. 


Este sistema está concebido para evitar 
la erosión y brusca deceleración que sufre 
el piloto una vez alcanza el exterior del 
avión. Para ello, el módulo de escape está 
formado integralmente por la parte delan- 
tera del fuselaje, la cabina completa y 
parte de los planos de sustentación. Al 
producirse la eyección, el avión «se parte» 
literalmente liberando al conjunto, claro 
está, con la tripulación en su interior. Esta 
separación se consigue én dos fases, una 
inicial de desmembración y otra posterior 
que impele el módulo, alejándolo del resto 
del fuselaje y que utiliza para ello propul- 
sión a cohetes con combustible sólido. Des- 
pués de esta separación, la misma forma 
aerodinámica que tiene el conjunto esta- 
biliza el módulo, que poco más tarde es 
ayudado por un paracaídas para decelerar- 
se. Por último, el paracaídas principal de 
recuperación se despliega gradualmente 
para evitar el brusco choque de apertura 
y el módulo desciende al suelo. El impacto 
se reduce con una expulsión de gas con- 
trolada. por una bolsa de choque, suavi- 
zando de esta manera el golpe contra el 
suelo o sobre el mar. 


Saliéndose de los límites de este tema, 
podremos mencionar los sistema de escape 
que con motivo del accidente que costó 
la vida a tres astronautas americanos del 
proyecto «Apolo» se instalaron en los In- 
mentos Espaciales, permitiendo así la sa- 
lida rápida de los tripulantes durante las 
oneraciones en tierra preliminares al lan- 
zamiento al Espacio. 


Por último, vamos a estudiar un tipo de 
asiento lanzable, el HRMA, de la Casa in- 
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glesa Martin Baker, del que están dotados 
los aviones «Mirage 111 E», del Mando 
de la Defensa Aérea. 


6.—El asiento Martín Baker. 
A) Descripción. 


Este asiento permite el lanzamiento a 
todas las altitudes entre velocidades com- 
prendidas entre 90 y 700 km-h, estan- 
do, por tanto, limitada su utilización a 
altura «cero», con velocidad inferior a 90 
kilómetros, ya que la secuencia de aper- 
tura no puede desarrollarse por completo. 


1.—Mandos. 


Cuenta con dos mandos, ALTO, por 
encima de la cabeza del piloto que lleva 
acoplada una cortinilla que cubre su cara 
cuando acciona el tirador. Este es el man- 
do de utilización «normal» y, aparte de la 
protección que ofrece la cortinilla, obliga 
al piloto a tomar la posición correcta para 
el salto (brazos recogidos, columna pega- 
da al respaldo con la cabeza derecha y el 
mentón hacia el pecho), disminuyendo 
así el peligro de daño sobre las vértebras. 
Sólo en caso de fallo de este mando o 
cuando la premura del tiempo lo aconseja, 
se recomienda el uso del mando BAJO, 
situado entre las piernas. Su accionamien- 
to produce los mismos efectos que el prin- 
cipal, sin ofrecer la protección de la cor- 
tinilla al piloto. 


2.—Ligaduras. 


Para evitar el problema que supone el 
choque de rodillas y pies con el arco me- 
tálico delantero de la cabina al producirse 
la eyección, el sistema dispone de unas 
ligaduras o «jarreteras» que el piloto lleva 
sujetas por medio de unas cintas regula- 
bles a sus pantorrillas (permitiéndole, cla- 
ro está, la movilidad de los piez) y que, 
en caso de producirse el salto, hacen re- 
coger las piernas sobre el asiento, man- 
teniéndolas fuertemente presionadas a 
éste. 


El asiento, sujeto al avión por dos ca- 
rriles sobre los que se deslizará en caso de 
eyección, cuenta además con un pequeño 
motor eléctrico cuyo mando puede ac- 
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cionar el piloto para ajustarlo en altura, 
subiéndolo o bajándolo, para conseguir así 
la visibilidad máxima tan necesaria, tanto 
para maniobras de despegue o aterrizaje 
como para vigilancia en misiones tácticas 
y de combate aéreo. 


3.—Atalajes. 


Ll piloto está sujeto al asiento por una 
serie de 5 puntos de sujeción (tirantes) 
que forman un atalaje único común al pa- 
racaidas y al asiento y que permiten el 
desblocaje a voluntad del piloto para su 
mayor libertad dentro de la cabina. Uno 
de estos tirantes sirve, además para suje- 
tarle en vuelo con el avión en invertido. 
Un cierre vertical acopla estos 5 puntos de 
sujeción y el simple giro del cierre le 
liberará por completo del atalaje, en caso 
de abandono rápido del avión en tierra. 


4.—Okxígeno. 


La posibilidad de lanzamientos a gran 
altura ha hecho igualmente añadir al 
asiento un sistema que proporciona oxíge- 
no al piloto durante su caída. La botella, 
con su regulador correspondiente, está 
unida al asiento y le surte durante sola- 
mente ocho minutos; el piloto no tiene 
mando sobre este sistema que automáti- 
camente empieza a suministrarle oxigeno 
al producirse la eyección del asiento, 


5.—SIF, 


Esta misma salida conecta el SIF del 
avión en emergencia para conocimiento 
de la posición exacta del avión siniestrado 
a los Centros de Alerta yv Control o rada- 
res de aproximación. 


6.—Paracaídas. 


Cuenta con dos paracaídas: uno, es- 
tabilizador necesario, como ya hemos vis- 
to, para parar el giro del asiento y ayudar 
luego al descenso del piloto sentado sobre 
él, y otro, para una vez realizada la se- 
paración acompañar definitivamente al 
individuo hasta el suelo. Cada uno incluye 
otro, más pequeño, o extractor que, co- 
mo su nombre indica, tirará del principal 
para conseguir el despliegue adecuado. 
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7.—Mandos de emergencia. 


El piloto cuenta con dos mandos, que 
le servirán para: lanzar el paracaídas es- 
tabilizador si no tuviese lugar la aper- 
tura correcta de éste, y una palanca para 
separarse por sus propios medios del 
asiento. No produciéndose entonces la 
secuencia automática deberá accionar otro 
mando, anilla, para abrir manualmente 
y como cualquier paracaidista en «caida 
libre» su paracaídas principal. 


8.—Equipo de supervivencia. 


Está contenido en la cavidad del asien- 
to de forma que actúa además como cojín. 
Va unido por dos puntos de apertura rá- 
pida al atalaje y a la cintura del pilote 
por una cinta de sujeción. 


B) Secuencia de un lanzamiento. 


Brevemente comentaremos, por fin, 
una secuencia normal de lanzamiento. Una 
vez que el piloto actúa cualquiera de los 
dos mandos que dispone, se produce la 
expulsión inmediata de la cúpula y un 
segundo más tarde el encendido y dis- 
paro del primer cartucho impulsor del 
asiento, el movimiento de éste tensa las 
«jarretas» que pegan las piernas del p1- 
loto al asiento y progresivamente se en- 
cienden las dos cargas restantes del cañón 
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de propulsión. Ya en el aire se dispara 
otro pequeño cartucho que despliega el 
paracaídas extractor que tira a Su vez del 
estabilizador y que decelera el asiento. 
(La botella de oxígeno empieza a sumt- 
nistrar al piloto y el SIF codifica en emer- 
gencia.) El conjunto asiento-piloto cae 
suspendido de aquél abandonando rápida- 
mente las condiciones de ambiente enra- 
recido y frío hasta que alcanza una al- 
tura de 10.000 pies. Un barómetro acusa 
esta altura y envía orden al mecanismo 
de deshblocaje retardado que: abre los ce- 
rrojos del atalaje, libera las jarreteras y 
lanza el paracaídas estabilizador, se des- 
pliega entonces el del piloto ante cuyo 
choque de apertura ceden las pinzas de 
sujeción del atalaje y el asiento se separa 
del individuo, que suavemente desciende 
hasta el suelo. 


Nota final. 


La evolución de los sistemas de eyec- 
ción de asiento continúa, los técnicos si- 
guen estudiando y diseñando nuevos pro- 
cedimientos de abandono rápido de avión 
y la meta del 100 por 100 de éxitos quizá 
no. esté lejos. Un avión destruido puede 
reponerse, pero no la vida de alguno de 
nuestros pilotos de caza. 


(1) Air University. 1969. 
(2) Manual del Avión C-11 Mirage Ill. 


e) 
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LO OPERACIONAL EN EL CONTROL DE LA 
CIRCULACIÓN AEREA 


Introducción. 


Parece ser que últimamente se está llegan- 
do, a unas conclusiones teóricas y técnicas 
muy precisas, sobre el papel de la automati- 
zación en el control de la circulación aérea. 
Se van a emplear los medios necesarios para 
alcanzar un cierto grado, que va siendo ya 
muy concreto. Esa tendencia en los instru- 
nientos de control, contribuirá a hacer cada 
vez más exacta la labor de los controladores, 
y durante los años que se calcula ha de du- 
rar este proceso, el normal aprovechamiento 
de las posibilidades de sus distintas etapas, 
vendrá dado por un. factor externo a el. 
Dicho factor es el de la adecuación de los 
métodos operacionales paralelos. 11 pertec- 
cionamiento de los procedinuentos que no 
van siendo objeto de la automatización, es 
necesario para poder aprovechar al máximo 
las posibilidades de ésta. Para consegurrlo, 
deberán avanzar al mismo ritmo, y concre- 
tarse, dentro y fuera del ancho margen «que 
los: reglamentos van dejando a la libre in:- 
ciativa en el ejercicio del control, 


El problema operativo. 


La bondad de los métodos operacionales 
dependerá a todo lo largo del proceso dle 
automatización, de la misma suma de facto- 
res de que ya está dependiendo ahora con 
los métodos tradicionales. Algunos de estos 
factores dependen a su vez de las particula- 
res necesidades del tráfico aéreo en una re- 
gión, sector, o área determinados. Podemos 
clasificar los métodos operacionales en tres 
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grandes grupos, que son los siguientes: 
El primero, comprende la estructuración 
del espacio aéreo, y la organización del 
control de afluencia, El segundo está forma- 
do por los instrumentos y las salas de con- 
trol. Y por último, tenemos un tercero, que 
incluye la formación de los controladores, y 
la organización e inspección de funciones. 
Cada uno de ellos, viene a constar realmente 
de dos, y la interdependencia de estos es tal, 
que hace que puedan considerarse como uno 
solo, Podemos considerar entonces todo este 
problema operacional, según el cuadro de la 
figura 1. Se desprende claramente de él, que 
cualquier desfase o insuficiencia en uno de 
los grupos, influirá en todos los demás, y en 
definitiva en la calidad final del servicio. Por 
otra parte parece ser que se está llegando a 
la conclusión, de que no es deseable la auto- 
matización absoluta de la navegación, ni del 
control de la circulación aérea. No obstante, 
no parece que puedan. hacerse afirmaciones 
categóricas en este aspecto a muy largo pla- 
z0. Lo que si es cierto, es que la intervención 
humana en. lo operacional, será la regla más 
que la excepción durante mucho tiempo; y 
que la programación de los sistemas automá- 
ticos durante este pericdo, girará en torno a 
las rutina del trabajo, más bien. fuera, que 
dentro de las actuales funciones del contro- 
lador. 


La necesidad de la colaboración. de los con- 
troladores en el campo de la metodología 
operacional, es grande debido al enorme nú- 
mero de variables del problema, algunas de 
ellas casi inaprensibles para aquellos que no 
están entrenados en. la práctica del control. 
Podemos referirnos a la conocida participa- 
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Fic. 1. 


ción de los controladores, en la consecución 
primero, y en la aplicación práctica después, 
de algunos proyectos sobre control, como el 
sistema SATCO holandés, y las distintas fa- 
ses del ARTS norteamericano, Aparte de 
estos hechos de excepción, el principal campo 
de colaboración die los controladores, parece 
que reside en la adecuación de los métodos 
opeacionales del próximo futuro, los cuales 
deberán estar a la altura de los nuevos me- 
dios de control. Aumque cada uno de los fac- 
tores que intervienen en el problema, necesi- 
taría de la extensión de un libro para ser tra- 
tado adecuadamente, podemos intentar el ha- 
cer un resumen de cada uno de ellos. 


Estructuración espacio-tiempo. 


El trabajo a partir de ahora en este com- 
po, corregirá los desfases que se han ido 
produciendo, y que son cada vez más apa- 
rentes. La causa de todo ello reside en que 
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la estructura del espacio aéreo, y la organi- 
zación del control de afluencia, no corres- 
nonden a las necesidades, que lenta, pero ime- 
xorablemente, va exigiendo el aumento y las 
características del tráfico. La estructuración 
actual del espacio aérec es excesivamente es- 
tática, y se va apartando paulatinamente de 
la realidad, lo que tiene como consecuencia in- 
mediata, El aumento del trabajo marginal, 
y del número de situaciones conflictivas que 
el controlador debe solucionar después, bajo 
la presión, a veces excesiva, del tiempo. Bren 
es verdad que la navegación de área o zona, 
permitirá en el próximo futuro una gran 
tlexibilidad en los procedimientos (que in- 
cidirá sobre todo en la programación previa 
E los vuelos), pero el lapso de tiempo que 

a a transcurrir, hasta que esta navegación 
de área sea plenamente operacional, es largo, 
y durante él, van a ser necesarias dos cosas: 
Primero, perfeccionar y agilizar al máximo 
los procedimientos actuales, para ir cubrien- 
da de forma continua las crecientes necesida- 
des en este aspecto; y segundo, completar y 
racionalizar la cobertura VOR-DME, (sobre 
todo con respecto a la situación geográfica 
de las radio ayudas), para llenar las necesi- 
dades actuales del vuelo en ruta, y teniendo 
en “cuenta al: iismo tiempo, que se deberán 
cubrir también las necesidades de la navega- 
ción de área en el próximo futuro. El entrar 
ahora en el detalle de los sistemas de orto- 
drómicas, el rectificado de rutas y las SID”s 
y STAL's múltiples y coordinadas, se saldria 
de los limites. de este trabajo; pero se debe 
hacer notar lo mucho que queda por hacer 
en este aspecto y la urgencia de llevar a cabo, 
para que la estructuración del espacio aéreo 
quede a la altura de los indudables avances . 
que se han hecho en la automatización de 
los instrumentos y pueda completar a estos 
con eficacia, 


En cuanto al control de afluencia, node- 
mos decir que st no está suficientemente orga- 
nizado, puede dar lugar a las mismas dificul- 
tades para el controlador en cuanto a la 
fluidez del tráfico, que las aue comentába- 
mos para la estructuración del espacio aéreo. 
Parece ser, que la solución aquí, está en la 
implantación en las oficinas de tráfico de 
cada aeropuerto y base aérea, de termina- 
les de un sistema periférico en conexión. con 
un ordenador central, Se puede llegar así 
al procesammento previo, cast instantáneo v 
combinado, de los planes de: vuelo; en cuyo 


proceso solo tomarán parte el piloto o sis 
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representantes, y dicho ordenador central. 
Este trabajará con una programación, sobre 
la que no podemos entrar ahora en detalles, 
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Fic. 2. 


pero cuyos resultados se harán patentes en la 


fluidez del tráfico. La capacidad. de los. con- 


troladores en este aspecto, ha sido rebasada 


con mucho, y no se podrá normalizar, sin 
disponer de las herramientas de trabajo 
adecuadas a la evolución actual de las nece- 
sidades del control. 

Resumiendo, todo lo anterior podemos de- 
cir (figura 2), que el aprovechamiento al 
máximo de la capacidad de movimientos de 
los aeropwertos, depende de la organización 
previa del control de afluencia. De ello de- 
pende a su vez la capacidad. de trabajo de 
los controladores, cuya capacidad está tam- 
bién en función de la estructura del espacio 
aéreo, y esta depende de la ubicación y di- 
seño de los aeropuertos. Lo que vuelve a dar 
por fin nuevamente lugar, a su capacidad 
de movimientos, Esto es como se puede ver, 
todo un conjunto de factores completantente 
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dependientes entre sí y con todas las conse- 
cuencias que de ello se derivan. 


Instrumentos y salas de control, 


El sistema de información necesario para 
que el controlador pueda desempeñar su co- 
metido y debido al periodo de transición. en 
que se encuentran los instrumentos de con-' 
trol, consiste realmente en una mezcla «de 
sistemas de presentación. La tendencia ac- 
tual es a que esa presentación de datos se 
vaya unificando con el tiempo. En el futuro 
esta se convertirá en una especie de mapa 
electrónico, sin parecido alguno con los de 
las actuales pantallas de radar. En el hará 
la presentación electrónica integrada el orde- 
nador central, y a través du él, y de la trans- 
misión automática de datos (data link), es- 
tarán disponibles para el controlador las tra- 
yectorias de los vuelos, como resultado de 
todos los sistemas de navegación en uso. 
Esta presentación de datos, en: forma de un 
completo mapa electrónico, podrá adoptar 
diversas configuraciones, Con los nuevos 
sistemas de pantallas planas en estudio, se 
acabará prescindiendo del. tubo de rayos ca- 
tódicos, base de las presentaciones de que 
se dispone hoy. Incluso, eliminada la nece- 
sictad de las grandes pantallas murales para 
la coordinación entre controladores (como 
las existentes en la sala de control «del área 
de Nueva York), es muy probable que si- 
gan utilizándose estas para llenar la necesi- 
dad de descanso visual del controlador, eli- 
minando así uno de los, muchos factores, físi- 
cos y siquicos, que influyen negativamente 
en la absoluta concentración que es necesa- 
ria en este trabajo. Para ello será muy útil 
el nuevo sistema de presentación plana, que 
elimina el de proyección hasta: ahora util:- 
zado en las nantallas murales. Este sistema 
de pantallas planas, será realmente práctico 
para ambas, la presentación. mural, y la nor- 
mal para corta distancia; la cual es induda- 
blemente más adecuada para los momentos 
de gran tensión y concentración en el tra- 
bajo. Está previsto también el uso «del color, 

como ayuda para una presentación lo más 
clara posible de los datos, y de las situacio- 
nes de tráfico, 


En cuanto a las salas de control, se pue- 
de decir que se busca en ellas actualmente, 
el que respondan a un concepto modular v 
que tengan por tanto, mucha más capacit- 
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dad de ampliación. Cada módulo o unidad 
de trabajo, es el equipo necesario para el con- 
trol de un sector, Dicho sector se determina 
a su vez en la estructura del espacio aéreo, 
por una serie de factores, entre los que pre- 
dominan: La reducción al minimo de la coor- 
dinación, y el tráfico tomado cualitativa y 
cuantitativamente. Tememos entonces que el 
número de módulos o equipos «de control, 
debe corresponder al número de sectores de 
la estructura del espacio aéreo como minimo. 
All llegar a este punto, encontramos dos tor- 
mas de diseño: El de la sala de control única 
y de grandes proporciones (que seguramen- 
te continuará siendo necesaria en el sistema 
de Alerta y Control), y «el de varias salas 
pequeñas (una por sector). Esta último es 
totalmente operacional en un país y parcial- 
mente en otros. Podemos considerar argu- 
mentos a su favor, que se basan en el des- 
arrollo de las estructuras del espacio aéreo, 
la evolución de los instrumentos, la forma- 
ción de los controladores y la organización 
e inspección de funciones. 

En cada sector o módulo de control (uni- 
dad básica en lo operacional), trabaja un 
equipo de controladores, que tiene la com- 
pleta responsabilidad del control en el es- 
pacio aéreo que abarca su sector. Por otra 
parte, la posición de los controladores jefes 
de la sala de control (en su forma actual), 
va variando paulatinamente con el tiempo. La 
necesidad de una inspección de funciones, 
en los niveles de formación y operacional, 
no puede ser ya superficial y de simple orden, 
sino muy completa técnicamente, Se requiere 
para ello un módulo de trabajo, desde el 
que puedan reproducirse las operaciones de 
todos y cada uno de los sectores. S1 cada 
sector, módulo a unidad básica de control, 
lo consideramos. relacionado al sistema como 
una célula lo está con su organismo, com- 
prenderemos que la macrocélula que consti- 
tuye la sala de control actual, no cumple 
ya bien. sw» cometido, a efectos dell crecimien- 
to de ese organismo (ampliaciones y mante- 
nimiento, con. sus repercusiones en lo ope- 
racional). Quizá este nuevo concepto que 
apunta timidamente, esté buscando ya su 
concreción. física, Ahora estamos utilizando 
un concepto primitivo del crecimiento, como 
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lo es en la escala zoológica, el de las espe- 
cies que desechan completamente su envol- 
tura cuando ya no caben en ella, El concep- 
to modular, concretando fisicamente hasta 
sus últimas consecuencias, permitiría un des- 
arrollo paulatino del control, capaz de ser 
guir sin desajustes el ritmo que marque 
ell crecimiento del tráfico aéreo. 


Formación y organización. 


Una de las señales de progreso en el per- 
feccionamiento del control de la circulación 
aérea, es la atención que se está prestando 
en todo el mundo, a la formación de los 
controladores, Se están tomando como base 
para ello, los procedimientos de la educa- 
ción continua, en su forma más exigente. 
Estos procedimientos, comprenden una for- 
mación mucho más completa al principio, 
en la que se tienen en cuenta además las 
distintas características del control de ruta, 
por un lado, y las del control de aeropuerto 
y aproximación, por otro, La: formación no 
se dará nunca por terminada, y continuará, 
por medio de frecuentes cursos y exámenes, 
a todo lo largo de la: vida activa del contro- 
lador. El ciclo será completado por la: orga- 
nización. e inspección de funciones, que do- 
tada del equipo necesario, llegará a ser su 
complemento más efectivo. Del resultado de 
todo lo anterior, dependerá la promoción 
normal de los controladores. | 

Todo este proceso de formación que co- 
mientamos, €s muy parecido en realidad: al 
actual, pero se introducirá en él gran calidad 
y una mayor extensión en la enseñanza, 
para que pueda alcanzar el nivel necesario, 
como factor indispensable que es en la cali- 
dad: total del servicio, Esta no pasará, sin 
duda, por mucho que se mejoren los demás 
factores, del grado que alcance el menos. per- 
feccionado de ellos. La base de la: organiza- 
ción operacional (salvo la parte que pudié- 
ramos considerar casi administrativa), la 
hemos comentado ya al tratar del resto de 
dichos factores; o que demuestra una vez 
más la completa interdependencia de éstos, 
y la necesidad de actuar en protundidad 
sobre todos ellos. | 
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CARTA ABIERTA DE UN CAPITAN A UN JOVEN QUÉ DUDA EN ELEGIR 
LA CARRERA DE AVIADOR MILITAR 


Mi joven y desconocido amigo: 


Para no defraudar tu confianza, y por 
no cargar con el desasosiego de una tarea 
sin hacer, me pongo a escribirte estas lí- 
neas al poco tiempo de recibir tu carta. 


Imagino la ansiedad con que esperas 
una respuesta, pero también soy conscien- 
te de la responsabilidad que contraigo al 
aconsejarte. Y si es cierto que en la vida 
del hombre tal vez no haya momento más 
importante que el de decidir su carrera 
—porque ni la elección de religión o de 
esposa son problema para un español que 
se aprecie—, también es cierto que reducir 
a un consejo, a una fórmula sencilla —casi 
a un sí o no— toda mi experiencia pasada, 
y mis aspiraciones futuras, las ilusiones y 
desilusiones de una vida entregada al 
ejercicio profesional —para que apoyán- 
dote en ese consejo puedas acertar en tu 
elección— resulta muy difícil, 





Quieres ser aviador, y tus padres tratan 
de evitarlo. Y acudes a mí —a quien has 
conocido a través de un recorte de perió- 
dico— para que te dé consejo, guía. 





El entusiasmo y confianza que desbor- 
dan tu carta, me han ganado por completo. 
Te hablaré como lo haría a uno de mis 
hijos, si hubiera llegado para él —como 
ya ha llegado para ti— ese momento de 
la juventud en que es preciso tomar la 
decisión más seria, más decisiva. Te ha- 
blaré de esa borrachera de alegría que es 
el vuelo; de la satisfacción de mandar, de 
ser obedecido y también de obedecer; y 
de la espera alborozada y orgullosa con 
que los hijos esperan el regreso del avión 
del Capitán. 





Pero también debo hablarte —has de 
saberlo todo— de la amargura y el vacio 
que deja alrededor el camarada perdido; 
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del peso de la responsabilidad y de la orden 
mal dada o mal obedecida; y de la espera 
interminable de los hijos que ya no verán 
nunca el aterrizaje de su Capitán. 


Como militar, tu única satisfacción será 
¡lo has oído tantas veces! la del deber 
cumplido. Como aviador, cruzar los an- 
chos espacios, dibujar nubes:con la estela 
del reactor, el afán y el sudor del combate 
aunque sea simulado, llenarán tu vida 
hasta el momento en que el cuerpo, gas- 
tado, no sea ya capaz de dominar la má- 
quina, 


Tal vez pienses, al llegar a este punto, 
que aún no te he dado un consejo convin- 
cente. Pero la verdad es que asuntos como 
éste son del dominio del corazón, y no 
terreno para la lógica. 


La elección, en todo caso, te correspon- 
de a tl 


Pero si no te importan demasiado los 
afanes de este mundo, si quieres vivir In- 
tensamente, si eres capaz de hermanarte 
con tus compañeros de armas hasta que 
sólo seas un número, una parte del todo 
en que militas, si quieres dar y recibir a 
cambio casi el ciento por uno, ingresa en 
la Academia, y ese buen Dios de los avia- 
dores hará de tu vida un bello argumento. 


Y cuando nos encontramos algún día en 
esa vieja y marinera ciudad gallega desde 
la que me escribes, yo sabré reconocerte 
—estoy seguro— en la corrección de tu 
uniforme militar, y en el brillo gozoso de 
tu mirada. 


Te deseo de todo corazón que aciertes 
al elegir y que nunca te arrepientas del 
camino elegido. 

Un abrazo. 


ACHA 
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El aviador debe reunir un apretado catálogo 
de conocimientos. Al dominio de la técnica y el 
arte del pilotaje debe unir la teoría y práctica de 
la navegación, y estar familiarizado con una am- 
plia gama de disciplinas: geografía física y polí- 


tica, meteorología, transmisiones, combustibles, 
mecánica, infraestructura, idiomas (y el lenguaje 
específico de la aeronáutica, con su enorme Ji- 
queza en siglas y frases hechas), derecho civil e 
internacional (en vuelo y en tierra), sanidad, die- 
tética y, muy principalmente, sicología (tan ne- 
cesaria para las relaciones públicas como para 
abortar secuestros), etc., etc. La lista completa 
de asignaturas y enseñanzas prácticas sería im- 
posible de relacionar en estas página. Pero, si 
aún le queda tiempo después de atender a sus 
obligaciones, nada hay que le impida dedicarlo 
a sus asuntos particulares. Porque, llegado a su 


Meseta 


ovalada próxima 
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circunstancial punto de destino, aunque tenga que 
mantenerse en contacto con la organización civil 
o el mando militar a que pertenezca y, desde luego, 
con sus compañeros de tripulación o servicio, con- 
serva una relativa libertad y una gran variedad 
de objetivos donde elegir para distraerse. Es decir, 
que en París, Nueva York o las islas Fidji (pon- 
gamos por ejemplo), puede hacer amigos nuevos 
o visitar a los antiguos, asistir a espectáculos, 
descansar plácidamente leyendo o pescando, «li. 
gar» (con un poco de suerte), comprar artículos 
extraños (que frecuentemente resultan «made» en 
su propio país), comer platos típicos locales (cuyos 
resultados sufre en el viaje de vuelta), bebe (mo- 
deradamente, se entiende), o hacer lo que quiera 
sin que nadie le vigile. 





al Polo Sur marciano. 
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El astronauta, por el contrario, llegado a su 
destino no se puede liberar de su carácter pro- 
festonal porque, cxtrañamente, no se espera de 
él tanto que sepa navegar por el espacio (ya que 
en parte la mistón de dirigirlo corre au cargo de 
los técnicos de la estación terrestre) como que 
sepa «comportarse» lo mismo en vuelo que au su 
llegada al satélite o planeta a que ha sido en- 
viacdo, A todos los efectos, alli cl «astropaseante» 
seque siendo astronauta. Y continúa vigilado todo 
el tiempo no sólo por los jefes e imspectores del 
programa cwentifico, sino por todos los especta- 
dores del programa televisivo. No es sólo que no 
encuentre (al menos de momento) «cabarets» ni 
campos de golf, ni chicas con quienes salir de 
paseo, ni modo alguno de relajarse de la ten- 
sión del viaje (por otra parte, muy superior a 
la que pueda producir ningún viaje en avión 
ancluido secuestro). Es que, además, apenas des- 
embarcado, tendrá que decir una frase imgentosa 
(y más vale que la lleve preparada, porque que- 
deurá grabada en los magnetofones de la historia) 
y luego tendrá que explicar cada paso que dé. 
Hasta se confía en que demuestre su interés por 
la masión que le ha sido confiada, lanzando de 
vez en cuamdo una exclamación de genuino asom- 
bro. Es lo menos que espera una audiencia que 
ha pagado cada metro del espectáculo a un. precio 
bastante suwperior al del platino imidiado. Ni si- 
quiera tendrá la satisfacción de llevarse como 
«souvenir» un modesto pedrusco, pues le 
sería confiscado «a su regreso. Y cuando éste lle- 
gue a buen fin, en lugar de irse a casita con su 
mujer y los niños a «fardars un poquito ante 
ellos con el relato de sus aventuras (yu demasiado 
conocidas por todos), tendrá que conformarse con 
dezarse contemplar a través de un grueso cristal 
como si fuese un pulpo o un niño recién nacido. 

Por otra parte, su preparación tiene que ser 
aún más dura que la de su colega aviador, Sobre 
todo, tendrá que estar muy fuerte en astronomía. 
Asignatura interesantísima, pero en cuyo estudio 
a los mo avezados les sale una «barba» que no cabe 
en casco aeroespacial, 


Claro es que la rara práctica de la astronáuti- 
ca tiene sus compensaciones que los prosaicos 
terrágueos no dejamos de envidiar: la emoción 
del vuco espacial, la extraña sensación de verse 
en otro mundo, la satisfacción del deber cum- 
plido en aras del progreso de la humanidad, el 
elevado «status» re la profesión (mientras no 
esté may vista). Y la natural vanidad de verse 
a la vuedta en los papeles y patrocinar festejos 
benéficos. 


Por otra parte, aunque el mando y la respon- 
sabilidad de las misiones siga encomendado a los 
comandantes pilotos, se tiende a incluir en las 
tripulaciones a científicos puros, «de ésos que du- 
ríam los dedos de la mano derecha (que no nece- 
sitan para nada, puesto que se manejan estupen- 
damente con esas pinzas atómicas que parecen 
«bocas de la Isla») por un trozo de «anarzosita» 
- dam saltos gozosos facilitados por la escasez de 
la gravedad (y me refiero a la reducida «abrae- 


ción de la masa del cuerpo celeste y no a falta 
de seriedad del c 


científico) persiguiendo partículas . 
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Los astronautas «estiran las piernas» en el espacio. 


iónicas como si fuesen mariposas. Al geólogo y 
al astrónomo se irán uniendo en estos desplaza- 
mientos otros hombres de ciencia: fisicos, quima- 
cos, biólogos, etc. Y cuando se considere llegado 
el momento, estos equipos se ampliarán con inqe- 
NÁLTOS, arquitectos, mecánicos y hasta fontameros 
y pintores. Puesto que, aun cuando se eche mano 
de las construcciones prefabricadas, su imstalación 
corresponderá a técnicos muy especializados y su 
remate a operarios muy hábiles. Tristemente, la 
aventura será sustituida por la rutina, pues ya 
no se tratará de descubrir mamdos, simo de to- 
marles medida. Pero todavía hay mucha tela que 
cortar amtes de llegar a eso. 


” » E 


Mientras tanto, rusos y americanos, conside- 
rando a la Tuna como objetivo superado, fijan 
su próxima meta en Marte. Hasta ahora, las son- 
das lanzadas, con diversa fortuna, al «planesa 
rojo» han sido 10: 4 rusas (1 Zond y 3 Marte) 
y 6 americanas (todas, Mariner). El calificativo 
del planeta evidentemente no indica ninguna in- 
clinación política, sino la tonalidad con que per- 
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cibimos su brillo en la noche. En reelidad, se 
distinguen en él 4 zonas de distinto color, segun 
las estaciones. De volumen algo mayor nue la 
mitad de la Tierra, su período de rotación 25 
muy semejante al día terrestre (24 horas, 37 In 
nutos, 23 segundos), y su año, de 687 días. Siendo 
su órbita muy excéntrica, su distancia a la liezru 
—y esto sí es muy importante a la hora de «sacar» 
el pasaje»— varía entre 54 y 398 millones de ki- 
lómetros. Datos que figuran en cualautera de esos 
prólogos —que lamentablemente casi nadie lce— 
de los Atlas. 


El calendario de los lanzamientos antes citados 
ha sido el siguiente: 1-11-62, Marte 1: pasó en 
vuelo mudo a 200.000 kilómetros del planeta; 
5-11-64, Mariner 3: se desactivó al no desplegur 
los paneles solares; 28-11-64, Mariner 4: sobrevoló 
y fotografió Marte a 10.000 kilómetros; 30-11-64, 
Zond 2: dotado con propulsores de plasma, falló 
el equipo de comunicaciones; 24-2-69, Mariner 6: 
logró una pasada tangencial a Marte en dirección 
ecuatorial; 8-5-71, Mariner 8: vuelo abortado al 
no conseguir despegarse de la órbita terrestre; 
19-571, Marte 2: recorrió 362 órbitas en .diez 
meses; 28-5-71, Marte 3: su módulo de descenso 
es el primer y único vehículo que se ha pesado 
sobre la superficie marciana, frenado por una com- 
binación de retrocohetes, paracaídas y frenos 
aerodinámicos; sólo emitió durante veinte segun- 
dos, pero, en cambio, el módulo de mando o lan- 
zamiento recorrió 20 órbitas transmitiendo en 
pareja con el Marte 2. Entre ambos realizaron 
11 experimentos: 7 de observación de Marte, 3 del 
espacio interplanetario desde la “lierra y 1 sobre 
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El volcan Nix  «Olympica» 

6.000 m. de altura, base de 500 

kilómetros de diámetros (el del cra- 
ter, 65 kilómetros). 


la radiación solar; 30-5-71, Mariner 9: ha trans- 
mitido muy activamente hasta octubre pasado, en 
que se agotó su carga de nitrógeno. Kn cuanto 
al Pioneer 10, actualmente en vuelo hacia Jú- 
piter, pasó a notable distancia de Marte, como 
lo hará el Pioneer 11, cuya salida está progra- 
mada para el mes próximo, 


* > > 


El Viking Martin Marietta 75 se beneficiará 
de la experiencia del Marte 3, ya que los sovié- 
ticos han dado toda clase de detalles sobre su 
constitución y las posibles causas de sus fallos. Y 
ya están programados los Viking 1977 y 1979. Para 
principios de la década de los 80 se espera poner 
en la superficie marciana un «robot» que perma- 
necerá casi dos años en servicio explorando 
un área de 450 kilómetros de radio; aunque 
resulta difícil pensar en la posibilidad de lograrlo, 
teniendo en cuenta lo accidentado que es el te- 
rreno. Incluso se piemsa en un emisario que re- 
grese a Tierra con las muestras; proyecto que 
costaría por lo menos dos billones de dólares (es 
decir, 2.000 millones según la matemática euro- 
pea). Algunos biólogos se horrorizan pensando que 
si efectivamente hay vida en Marte será en con- 
diciones dificilísimas, por lo que, si varios ejem- 
plares vivientes llegasen a la Tierra, se desarro- 
llarían y reproducirían aquí de modo imprevisible y 
quizá catastrófico. Aunque tambión pudiera ser que 
encontrasen nuestro ambiente insoportable y murie- 
sen. Más tarde (se habla de 1986) podría realizarse 
algún viaje tripulado, aunque no son nada proba- 
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bles por ahora, dado que son innumerables los 
problemas que plantea un viaje de 300 días (ida 
y vuelta) con estancia posiblemente de 18 meses 
en el planeta rojo, en espera de condiciones favo- 
rables para realizar el regreso aprovechando un 
distanciamiento relativamente reducido. 


Es posible que los soviéticos, ya que se dejaron 
arrebatar el descemo humano en la Luna, pre- 
tendan adelantarse en Marte a sus rivales. Varios 
científicos y cosmonautas rusos han afirmado la 
necesidad de que los estudios sobre la existen- 
cia de vida allí y en otros planetas se efectúen me- 
diante participación humana. Se ha hecho refe- 
rencia teórica a una astronave que sería capaz 
de transp una tripulación de 10 hombres. Sólo 
que necesitaría llevar también una reserva de 70 
toneladas de agua, oxígeno y víveres para la pro- 
longada estancia. En cuanto al vuelo, que se efec- 
tuaría antes de terminar el siglo, se utilizaría 
energía nuclear, despegando la nave de una es- 
tación orbital terrestre, 


+ $ + 


No es posible hacer en esta sección una refe- 
rencia más amplia a todos los vehiculos espaciales 
que han tomado parte en la exploración marciana. 
Tom sólo nos referiremos como ejemplo al más 
moderno, el «Marmer 0. 


Lanzado, como ya se ha reseñado, el 30 de mayo 
de 1971, desde Cabo Kennedy por un cohete 
«Atlas-Centamro», un vebrocohete lo puso cn .ór- 
bita marciana el 13 de noviembre. Una gigantesca 
tempestad. de polvo amarillo que duró varias se- 
manas demoró su labor fotográfica, Aunque csto 
desesperó «a los técnicos de Houston, luego le 
agradecieron, pues pasada la tempestad, quedaron 
al descubierto zonas antes ocultas por «cl polvo 
secular». 


La. dirección del experimento ha quedado satis- 
fecha, puesto que se ha demostrado la capacidad 
operativa del sistema, al poder cambiar de órbita 
con toda facilidad, adaptándose en cada caso Los 
medios «4 nada menos que ocho  progrumos, 
desactivandoo, frenando y acelerando el vehiculo 
según convenía a cada proceso. El «Mar: 
ner 9» se ha aprorimado a Marte hasta Uu 
1.650 kilómetros, realizando 686 vueltas y tomado 
7.300 fotografías (que cubren prácticamente la 
superficie del planeta) mediante dos cámaras com- 
pletamentarias de distintos ángulos, combinadas 
com espectómetros ultravioleta e infrarrojo y ra- 
diómetros. Las emisiones por televisión de los 
resultados obtemidos no fueron directas, simo que 
exigíam un complicado proceso de reconversión, 
especialmente para la reproducción en color de los 
datos acumulados en la memoria de computadoras 
especiales. (Se espera que el «Viking» sea capaz 
de retransmitir en directo). 

La penetración visual no ha sido fácil, puesto 
que aparte las mubes de polvo levantadas por 
vientos huracamados, la intensa evaporación y los 
gases escapados de los volcanes producen mieblas 


en capas de distintas tonalidades y mubes de 
partículas de agua helada y anhídrido carbónaco, 
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aunque la aparición de agua corriente o lluma se 
produzca episódicamente coda 100 mallones de 
años. La corteza de Marte, posiblemente activa, 
abundante en silicatos, es heterogénea. y su ten- 
tura caótica es producto de convulsiones volcd- 
nicas cuyo efecto ha quedado reducido por la 
fuerza de una intensa erosión. Aunque se observan 
enormes desplomes a lo largo de fracturas y erd- 
teres agrandados por explosiones producidas por 
los gases al intentar salir por chimeneas obstruidas 
por la lava solidificada y la caída de las partes 
antes superficiales en el hueco producido ¡or la 
retirada del magma. Junto a zonas viejas llenas 
de cráteres de volcanes muertos, existen obras zo- 
nas con escasos cráteres, pero gram flujo de lava. 
El volcán Nix Olympica es el mayor observado 
hasta ahora por el hombre con 10.000 metros de 
altura y 500 kilómetros de diámetro en su base. 
Las fotografías, "que componen un maravilloso 
mosaico que abarca toda la superficie marciana, 
muestran montañas de lomos agudos, profundos 
cañones, canales secos y sinuosos, extensos valles 





Módulo de descenso del Marte 3, testigo mudo de la 
realidad marciana, 


cerrados por suaves lomas, vetas que muestran la 
superposición de capas tectónicas, e interminables 
dunas. En general, Marte ha resultado ser mucho 
más parecido a nuestro planeta que « nuestro 
satélite y, por tanto, promete una estancia más 
entretenida «a sus posibles visitantes. Aunque la 
atmósfera sea muchisimo más tenue que la be- 
rrestre, es suficiente para reducir la exigencia de 
trajes presurizados, pero los exploradores no po- 
drán prescindir del uso de tejidos especials de 
protección contra la luz ultravioleta, pues el paso 
de ésta es facilitado por la ausencia o escasez de 
ozono (lo hay en las zonas polares, al munos). De 
todos modos, será necesario el uso de cascos con 
medios de respiración aislada del ambiente. La 
temperatura oscila entre los máximos de + 18 
grados centígrados durante el día y — 100 
dasrante la noche. Parece ser que, aunque la at- 
mósfera carezca de nitrógeno, contiene hidróq2no 
y oxígeno atómicos quizá derivados del metano 
y no se descarta que haya formas de vida (ma- 
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Canales ecuatoriales en Marte (500 km. de longitud; 
6 de anchura). 


croscópica) distinta de las terrestres y que se 
puedan descubrir especies fosilizadas. Las esta- 
ciones climáticas son semejantes a las terrestres 
e influyen en la aparición y desaparición de hielo 
y nieve, de origen aún no determinado, en los 
casquetes polares (más frio el Norte que el Sur, 
aunque cada 50.000 años se produce una inversión 
que somete a Marte a ciclos alternativos de vida 
y «<maucrte aparente» de 25.000 años). Primeramen- 
te se había supuesto que esta nieve era exclusiva- 
mente carbónica, ya que aparece y desaparece con 
relativa rapidez, pero ésta no tendría la suficiente 
densidad y peso para influir en los aspectos gla- 
cares que se observan en la superficie ni podría 
explicar el gram achatamiento de los polos muy 
superior al que corresponde a su gravedad y que 
se achaca aventwradamente «a las grandes reser- 
vas de agua helada acumuladas bajo la capa de 
diómdo de carbono polar, Aunque la falta de 
presión atmosférica no permita en la actualidad 
la circulación líquida que justificaría algunas 
estructuras canaliformes. Precisamente el cstudio 
de las formas aparentemente glaciares en Marte 
podría ayudar a explicar parte de la historia 
terrestre. 


Otro punto que ha llamado la atención de los 
intérpretes de los descubrimientos de los «Marte» 
2 y 3 y el «Mariner 9» son las observaciones sobre 
las lunas del planeta rojo. Su existencia fue su- 
puesta por la buena lógica de Kepler en el si- 
glo XVII, estableciendo una serie del número de 
satélites de los planetas según la proximidad de 
éstos al sol: si Venus no tenía ninguno, la Tierra, 
uno y Júviter 4, Marte debería tener 2, aunque 
(en aquellos tiempos) no fuesen visibles, Durante 
el siglo siguiente, Swift en los «Viajes de Gulli- 
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ver» y Voltaire en «Micromegas» aprovecharon 
la idea. Los satélites fueron descubiertos finalmente 
por Hall en 1877. Sobre éstos, Fobos y Deimos se 
han tejido las fantasías más espectaculares hasta +1 
momento en que los nuevos satélites de Marte, fa- 
bricados por el hombre, observaron de cerca a sus 
predecesores. Incluso se llegó a creer por el científi- 
co soviético Shklovsky que éstos eran también ar- 
tificiales, huecos, o al menos lo sería. Fobos, lc 
que explicaría que la simple ionmosfera marciana 
frenase su velocidad. Mediante cuyo frenado su 
órbita desciende anualmente seis centímetros, ace- 
lerándose paradójicamente la marcha hacia su 
destrucción que se calcula se producirá rápida- 
mente: antes de 100 millones de años. Es posible 
que el satélite produzca mareas en la corteza del 
planeta y éstas actúen recíprocamente, aumen- 
tando progresivamente la atracción del satélite. 


Dentro del programa Viking se espera hacer un 
aterrizaje (o al menos un abordaje temporal) en 
Fobos o en Deimos. 


w * H 


Se produzcan o no viajes comerciales; a Marte 
para fin de siglo o principios del próximo, se im- 
pone una legislación internacional sobre la inves- 
tigación y el uso de los planetas y una organización 
que los administre, reciba noticia pronta y exacta 
de todos los lanzamientos, e incluso, previamente, 
de las proyectados, y controle las comunicaciones 
relacionadas con los mismos. En el futuro, po- 
dría establecerse una milicia internacional, una 
especie de «Cascos Azules» con destacamentos en 
estaciones espaciales para realizar rápidas inter- 
venciones si fuese necesario. 


Los Estados Unidos, tuyos astronáutas son has- 
ta ahora los únicos que han desembarcado en un 
cuerpo espacial, no han hecho uso de las leyes 
tradicionales, y lejos de establecer soberanía so- 
bre las zonas ocupadas se han ajustado a las nor- 
mas de la ONU, tomando posesión del satélite 
«en nombre de la humanidad» y llevando al mis- 
mo las banderas de todos los paíse asociados a 
la Organización. Aunque desplegando en primer 
lugar, con explicable orgullo como artífices y co- 
tizantes de la hazaña, la bandera de las barras y 
estrellas. 


Es cierto que ya existe un Comité para el Uso 
Patífico del Espacio Exterior, pero no está reci- 
biendo el ensusiasta apoyo que merece. También 
se ha establecido en Canadá un Instituto de Leyes 
Aéreas y Espaciales, derivado de la OACI (depen- 
diente, a su vez, de la ONU), que expide títulos 
de licenciados en estas disciplinas. Las cátedras 
de Derecho Espacial 'se han extendido por el mun- 
do, y en España están a cargo de doctores emi- 
nentes, cuya voz se oye con interés y respeto en 
los Congresos internacionales. No hay más reme- 
dio que atar corto en este universo, que algunos 
dicen se está quedando pequeño, aunque els evi- 
dente que se amplía constantemente hacia confines 
antes insospechados, 
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formación del Extranjero 





AVIACION MILITAR 


En la Operación “Deep Furrow 72”, que se de 
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sarrolló recientemente al Norte de Grecia 


y Turquía, el material bélico de las Fuerzas norteamericanas fue transportado en dos 


GRAN BRETAÑA 
El Libro Blanco 1973-74, 


El Ministerio de Defensa ha 
presentado su libro blanco con 
el presupuesto de gastos para 
la campaña pacífica 1973-74. 


gigantescos C-5 “Galaxwu”. 


El total de gastos asciende a 
3.365 millones de libras, que 
equivalen a unos 478.000 mi- 
llones de pesetas. 

La Flota británica será en- 
riquecida con un crucero capaz 
de transportar aviones. sa 
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unidad costará 8.520 millones 
de pesetas. Será dado de alta 
un submarino de propulsión 
nuclear y el veterano portaavio- 
nes «Hermes», debidamente 
acondicionado, paseará de nue- 
vo el pabellón británico como 
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Cazas de reacción Harvker Siddeley “Harrier” de la Es- 

cuadrilla núm. 1 de la RAF, con base en Wittering, región 

central de Inglaterra, fotografiados frente al imprestonan- 

te fondo de las Cataratas del Niágara, tras su participa- 

ción en el reciente Salón Aeronáutico Internacional de 
Cunulá, celebrado en Toronte. 


buque-comando. Dos cruceros 
van a ser reformados para ser- 
vir como portahelicópteros. 

El Ejército recibirá el carro 
«Chieftan». Todas las unidades 
acorazadas van a disponer de 
ese modelo y los batallones em- 
pezarán a recibir el cohete an- 
ticarro «Swingfire». 
negoció con Washington la ju- 
bilación del cohete tierra-tierra 
«Honest Jonh» para ser rele- 


Londres 


vados por el sistema de armas 
tácticas nucleares «Lance», 
Las Fuerzas Aéreas tendrán 
los «Phantom», los FGR-2 y los 
«Harrier», Pronto será enviado 
a Alemania el avión de comba- 
te «Jaguar» y, a largo plazo, 
será construido por un consor- 
cio británico-alemán-italiano el 
esperado avión útil para to- 
das las misiones de combate: 


MRCA. 
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INTERNACIONAL 
El alto el fuego en Vietnam. 


La Comisión para el Con- 
trol y la Supervisión del alto 
el fuego en Vietnam va a des- 
plegar equipos por todo Sud- 
Vietnam, que estarán formados 
por representantes de Canadá, 
Hungría, Indonesia y Polonia. 
El Presidente de la Comisión 
de control ha dicho que hasta 
que no termine, realmente, la 
lucha en Vietnam, estos equi- 
pos podrán hacer poco para 
ayudar a la Comisión a inves- 
tigar las violaciones del alto el 
fuego que, según el Gobierno 
de Saigón fueron más de 220 
en 30 horas, por parte de los 
comunistas. 


Aparte del despliegue de 14 
equipos de supervisión, la Co- 
misión va a formar otros equi- 
pos para observar la retirada de 
las fuerzas norteamericanas y 
para vigilar los puertos por los 
que pueden entrar armas para 
las fuerzas de Saigón. 


Los Estados Unidos, mientras 
tanto, han continuado con la 
retirada de sus soldados. Ya no 
quedan más que 14.000 en Viet- 
um, aunque aún hay 49.000 sol- 
dados americanos en Tailandia 
y 39.000 a bordo de buques ame- 
ricanos, junto a las costas de 
Vietnam. 


Operación «Deep Furrow 72». 


Las Fuerzas Aliadas de la 
NATO en el flanco meridional 
de Europa están bien prepara- 
das, Jl ejercicio táctico reali- 
vado recientemente en el norte 
de Grecia y noroeste de Tur- 
quía ha puesto de relieve la 
gran capacidad defensiva de las 
mismas. 


El ejercicio, que se llevó a 
cabo bajo el nombre de «Deep 
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Furrow 72», constituyó un su- 
puesto defensivo por tierra, mar 
y aire, en el que tomaron parte 
Fuerzas de Grecia, Turquía, In- 
glaterra y Estados Unidos. 

La operación se inició con el 
transporte a Grecia de las fuer- 
zas conjuntas necesarias para 
su desarrollo. J)os gigantescos 
C-5 «Galaxia Lockheed» traje- 
ron el material bélico y equipos 
móviles de comunicaciones ne- 
cesarios para levar a cabo el 
supuesto. 
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Aviones F-104 «Starfighter»> 
y F-5 de las Fuerzas Aéreas 
Helénicas y Turcas y F-4 de las 
Fuerzas Aéreas norteamerica- 
nas, ayudaron a neutralizar al 
supuesto agresor, en la Llanura 
de Serrai, al norte de Crrecia. 
Los «Hércules» de las Fuerzas 
Aéreas norteamericanas y los 
Atlas de las griegas lanzaron 
más de mil paracaidistas en el 
escenario de las operaciones. 

El «Deep Furrow», en el que 


también participaron fuerzas 
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navales norteamericanas y fuer- 
zas del ejército de tierra helé- 
nico, terminó con la expulsión 
de los supuestos agresores dle 
Grecia y Turquía, y con el do- 
minio total de la zona por par- 
te de las fuerzas de la NATO., 

La movilidad y capacidad de- 
fensiva de las fuerzas aércas 
aliadas se puso de manifiesto, 
úna vez más, en este supuesto 
táctico, por lo que a la defensa 
de Europa meridional se refiere. 





En el ejercicio “Deep Furrow 72” fueron lanzados más de mal paracardistas con aviones 
“Atlas” y C-130 “Hércules”. En la fotografía vemos el interior de uno de estos 1l- 


unos aviones. 
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Un Sistema: Explorador Multiespectral (MSS) es sometido a purga nitrogénica para 

garantizar la limpieza interior por parte de los imgemeros de la Hughes Arrcraft Com- 

pany, California, en donde ha sido desarrollado el sistema, con destmo al Centro «dle 

Vuelos Espaciales Goddard, de la NASA. En la fotografía puede verse un modelo pro- 

tegido para pruebas en vuelo, idéntico al sistema que va a bordo del Satélite para la Tec- 

nología de los Recursos Terrestres (ERTS-A), lanzado el 23 de julio desde el Centro 
| Expermental Occidental de California. 


ESTADOS UNIDOS 


Gran efectividad del satélite 
«Erts-A». 


161 satélite, cl «Erts-A», con- 
templando nuestro planeta des- 
de su órbita a una altura de 
920 kilómetros, 
conocer 


está dando a 
características de la 


t 


Tierra de las que nadie tuvo 
noticia hasta la fecha. 

El «Erts-A>» (estas letras ex- 
presan abreviadamente Earth 
Resources Technology Sateltite, 
o satélite tecnológico de recur- 
sos terrestres, y la A indica que 
es el primer satélite de su cla- 
se) se 23 de julio 
de 1972 y está enviando todas 


lanzó el 
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las semanas a la Tierra millares 
de fotografías y una enorme 
cantidad de datos acerca de 
nuestro planeta. 

300 científicos de casi cin- 
cuenta naciones están analizan- 
do la primera remesa de foto- 
grafías y datos. 

El doctor Pradish Chesosakul, 
Secretario general del Consejo 
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Nacional Tailandés de Investi- 
gaciones, escribió a la NASA 
desde Tailandia para decir: 
«Las vistas recibidas son exre- 
lentes; parecen demostrar cla- 
ramente .que nuestra decisión 
de participar en el programa 
«Erts» desde sus comienzos fue 
inteligente y que es mucho lo 
que hay que aprender y mucho 
el trabajo que será preciso rea- 
lizar para explotar plenamente 
esta nueva tecnología...». 

Ghana informó que se está 
utilizando la información del 
«Erts-A» en un experimento 
para dominar la langosta des- 
cubriendo franjas de vegetación 
al horde de los desiertos que 
atraen a la langosta para su 
reproducción, 

Los informes llegados de Mat 
indican que los datos del 
«Erts-A» se están utilizando 
para levantar mapas de regio- 
nes apartadas, para orientar las 
exploraciones que buscan agua 
y para decidir el trazado de 
nuevas carreteras, 

arios países africanos están 
empleando los datos obtenidas 
desde el espacio extraterrestre 
de acuerdo con una recomen- 
dación del Seminario Panafri- 
cano de Addis Abeba, de que 
«un inventario completo de to- 
dos los recursos naturales, tales 
como agua, tierras, vegetación 
y fauna salvaje se haga en to- 
das partes de Africa... (y) que 
se utilicen las técnicas más 
modernas para hacerlo, tales 
como el uso de sensores insta- 
lados en satélites». 


El director general de la 
Agencia Espacial del Brasil, in- 
formó que el costo de las foto- 
grafías espaciales es varias ve- 
ces inferior por kilómetro cua- 
drado que las obtenidas desde 
aviones para la labor cartográ- 
fica y de exploración de la zona 
del Amazonas. 


La información suministrada 
por el «Erts-A» ha mostrado 
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divergencias con la situación 
de los afluentes del Amazonas 
que muestran los mapas recien- 
tes, y las diferencias son de has- 
ta 20 kilómetros, y de 90 gra- 
dos en cuanto a la dirección. 
So Inn descubierto islotes de 
más de dos kilómetros cuadra- 
dos que no aparecen en los ma- 
pas nctuales. 

El «Erts-A» gira alrededor 
de la Tierra catorce veces al día 
y cubre la totalidad de la su- 
perficic terrestre cada diecio- 
cho días, después de lo cual 
repite su recorrido. Los apara- 
tos fotográficos y sensores del 
satélite funcionan solamente 
cuando sobrevuelan los países 
que participan en el programa. 
Todas las fotografías e infor- 


4 pa 
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mación transmitidas a la Tierra 
por el «EErts-A» están a dispo- 
sición de cualquiera que las de- 
see y solamente tiene que sufra- 
gar el gasto de reproducción 
del material que necesite. 

Para facilitar el acceso a lus 
fotografías e informes qe se 
descen, se han establecido 19 
«archivos visuales de estudio» 
en los que los científicos y obras 
personas pueden ver copias de 
los materiales obtenidos por el 
«Erts-A» y seleccionar los que 
encuentren interesantes. 

Hasta la fecha, estas instala- 
ciones existen solamente en los 
Estados Unidos. lin el Canadá 
hay una estación «lírts-A» na- 
cional para la recepción directa 
de fotografías e informes del sa- 





Uno de los 14 determinadores de altura que, construidos 
por Marconi, en Gram Bretaña, se instalarán en lo cadena 
de radares del sistema defensivo NADGE. 
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télite, El «Erts-A» conserva la 
información y las fotografías 
en cinta video, y la informa- 
ción se transmite al pasar el 
satélite por puntos que queden 
dentro del radio de recepción 
de las estaciones terrestres. 

Á causa de lo que parece ser 
una avería eléctrica, se ha des- 
conectado la cámara de televi- 
sión del «Erts-A», pero el resto 
de sus instrumentos sensores si- 
guen transmitiendo datos. La 
- Calidad de las fotografías y la 
exactitud de los datos del 
_«Erts-A» han sobrepasado lo 


que esperaban los científicos. 

En sus pasadas por encima 
de los Estados Unidos, los ins- 
trumentos del «Erts-A» funcio- 
nan para conseguir lo que será 
la más detallada prospección es- 
pacial hecha jamás de cualquier 
país, 

El «Erts-A» está observando 
en los Estados Unidos el des- 
arrollo y estado de las cosechas, 
la relación entre la vegetación 
y la formación de rocas como 
orientación para la busca de 
veneros de agua, la distribución 
de los sedimentos en los lagos y 





Con una cámara de televisión atisbando en su morro, un 
mis Maverick de las FF. AA, norteamericanas efectúa 
ensayos en las factorías de la Hughes Atirchaft Company, 
en Tucson, Arizona, El primero de 2.000 Maverick ha 
suo entregado a las FF, AA. antes de la fecha prevista, 
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estuarios (analizando el color de 
las fotografías tomadas), la dis- 
tribución del hielo marino, los 
depósitos de nieve y las subsi- 
guientes corrientes de agua, y 
el desarrollo urbano, para com- 
pararlo con el que muestran los 
mapas actuales. 

El «lIirts-A» también recibe 
y retransmite, para su recepción 
en estaciones de «lectura», las 
transmisiones enviadas por ¡ns- 
trumentos sensores en lugares 
remotos de los Estados Unidos. 

Algunos de estos instrumen- 
tos vigilan el nivel de las aguas 
y la velocidad de la corriente 
de los ríos. Otros miden la tem- 
peratura en tierra y de los ga- 
ses que escapan del volcán Ki- 
laueca de Elawiu. Los científi- 
cos confían en poder averiguar 
si se pueden emplear estos cam- 
bios de temperatura para pre- 
decir las erupciones volcánicas. 

El «Erts-A» se diseñó para 
que pudiera funcionar durante 
un año, pero los cálculos, ba- 
sados en su rendimiento duran- 
te sus primeros sels meses, ha- 
cen Greer que bien pudiera 
funcionar durante mncho más 
tiempo. 

ln parte por esta razón, el 
lanzamiento del «rts-B», casi 
idéntico al «Erts-A» y proyec- 
tado como continuación del pro- 
grama, que estaba previsto para 
noviembre de 1973, se ha re- 
trasado hasta 1976. 

Los astronautas norteameri- 
canos que vuelen en el «Sky- 
lab» en 1973 realizarán expe- 
rimentos relativos a la observa- 
ción de los recursos naturales 
de la Tierra que pudieran hacer 
posible la mejora de las técnicas 
y los instrumentos del «Erts-B». 

Los dos satélites «Erts» pre- 
tenden ser los iniciadores de sis- 
temas de observación desde el 
espacio extraterrestre que, en 
su día, pudieran resultar ser 
una ayuda para mejorar la uti- 
lización por el hombre de los 
recursos de la Tierra, 
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Controladores de la F. A. A. comprueban el nuevo sistema automático de control de 

tráfico aéreo desarrollado por la Lockheed Electromes y que utiliza mintcomputadores. 

Llamado ARIS TI, puede controlar 236 aviones simultáneos. En la. pantalla aparecen 
los símbolos de identidad del avión y altura. 


ESTADOS UNIDOS 


Sistema de tiro para el 
«Corsair». 


Hughes Aircraft Company va. 
a desarrollar para el A-7E «Cor- 
salir ll», de la Armada Norte- 
americana, un sistema avanzarlo 
de rayos infrarrojos de visión 
penetrante (FLITR), que permi- 
tirá a los pilotos localizar y ata- 
car blancos durante la noche, 


según ha anunciado dicha Com- 
pañía en Culver City, Califor- 
nia. 


Sohre la base de un contrato 
de 1,1 millones de dólares, de la 
LUV Aerospace Corporation 
Vought Aeronautics Company, 
Hughes va a empezar un pro- 
grama para el proyecto, cons- 
trucción y ensayos en vuelo de 
cinco sensores FWLIR para el 
programa URAM de la Arma- 
da (Multisensor para el ataque 
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y reconocimiento de blancos). 


El sistema FLIR avanzado 
posee nn poder separador más 
elevado y un alcance más largo 
que los anteriores sistemas 
YLIR, y como consecuencia, 
puede utilizarse por la aviación 
táctica para localizar un blanco 
en una sola pasada, ha dicho 
un portavoz. 

El A7E FLIR será el primer 
sistema en servicio que proyecte 
una imagen infrarroja en la 
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En unos picos rocosos, imaccesibles desde el vuelo, a 25 

millas al sudoeste de Melbourne, se va mstalar un radio- 

faro, para lo cucl se han utilizado los servicios de un heli- 
cóptero Alouette III. 


pantalla del avión, en donde se 
combinará con la simbología 
existente empleada para el em- 
pleo de armamento. Amplinrá 
la capacidad de combate del 
avión a veinticuatro horas y 
servirá también de nyuda en los 
vuelos nocturnos, ha agregado 
el portavoz. 


Se está construyendo, con ca- 
rácter privado, nn nuevo radar 
ligero de combnte néreo, pro- 
yectado para su 
aviones 


empleo en 
tácticos, tales como 
el caza de supremacía aérea 
P530 «Cobra», de la Northrop 
Corporation. Para el programa 
con fondos de la Compañía, se 


han destinado varios millones de 
dólares. 


GRAN BRETAÑA 


Nuevo turborreactor de la Rolls- 
Royce. 


Los ensayos de ilesarrollo apli- 
cados hasta ahora al nuevo mo- 
tor de chorro «M45H», de tec- 
nologín avanzada, señalan con 
toda claridad que la versión de 
producción de dicho aeromotor 
será capaz de satisfacer los re- 
quisitos en materia de potencia 
y economía de combnstible, al 
entrar en servicio en el reactor 
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de línea alemán «VYF'W-614» 
para recorridos cortos, En un 
informe sobre los progresos lo- 
grados en el ensayo de este mo- 
tor, que desarrolla un esfuerzo 
de empuje de casi 3.600 kilo- 
gramos, la Rolls-Royce ha in- 
Formado que los 19 motores que 
han participado en el programa - 
de ensayos han completado ya 
más de 3,000 horas de pruebas 
de funcionamiento en taller y 
casi 600 horas de ensayos de 
vuelo en prototipos del avión 
«VEW-6l4». Los perfecciona- 
mientos incorporados, durante 
el programa de desarrollo, a este 
nuevo motor sirven para garan- 
tizar que el mismo no solamen- 
te podrá proporcionar la poten- 
cia requerida, sino que será ca- 
paz también de ofrecer un acep- 
table nivel de consumo de com- 
hbustible a las temperaturas de 
Funcionamiento de la turbina 
admisibles para la puesta en 
servicio. 


La versión «M45H», cuya 
construcción obedece a los mis- 
mos principios que los adopta- 
dos en el caso del motor 
«R.B21l» más grande, destinado 
al aecrobús «Tristar» de la 
Lockheed, ha completado satis- 
factoriamente las pruebas rela- 
tivas a la formación de hielo 
en una cámara simuladora de 
altura, y actualmente se vienen 
llevando a cabo unos ensayos 
sobre la ingestión de aves. La 
Rolls-Royce afirma que hasta 
ahora no han surgido problemas 
de importancia, y que el peso 
del motor encuadra con  hol- 
gura en los límites garantiza- 
dos. ls posible que el rasgo más 
interesante del nuevo motor 
consista en su funcionamiento 
siluncioso; en los ensayos de 
vuelo, ha demostrado que gene- 
ra un nivel de ruido muy infe- 
rior al estipulado para un tur- 
bomotor de semejantes dimen- 
si0nes. 


lia Rolls-Royce y la produc- 
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tora francesa de «aeromotores 
«Snecma» empezaron a dedi- 
carse al desarrollo de este mo- 
tor en 1966, pero con posterio- 
ridad a la quiebra de la antigua 
compañía Rolls-Royce, los tra- 
bajos iniciados por esta empresa 
continuaron bajo la  fiscaliza- 
ción del síndico. Mas ahora se 
han firmado unos nuevos con- 
tratos, merced a los cuales la 
construcción del motor por la 
Rolls-Royce y lo Snecma se en- 
cuentra garantizada mediante 
la participación de la compa- 
ñía alemana VFW Fokker. 

Es probable que la versión 
«M45H» sea el primero de una 
nueva familia de motores de 
chorro, que quizá podría consti- 
tur la base para la formación 
de un consorcio enropeo dedi- 
cado a la construcción de aero- 
motores. Se ¡informa que la 
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Rolls-Royce y la Snecma vienen 
estudiando posibles nuevas apli- 
caciones del motor en cuestión. 


Otro motor de la Rolls-Royce, 
el turhorreactor «Spey», esta- 
hleció una nueva marca al com- 
pletarse la entrega «le 2.000 
unidades de la versión subsó- 
nica desde la fábrica con que 


cuenta esta compañía en Der- 
by, en la región central de In- 
glaterra, El motor «Spey», que 
es utilizado en famosos aviones 


tales como los reactores de 


línea «Trident» de la Huwlker 
Siddeley y «BAC  1ll», así 
como también en aparatos mi- 
litares tales como el «Nimrod» 
y «Buccaneer», entró en servi- 
clo hace más de diez años. 
Además de las 2.000 versiones 
subsónicas ya entregadas, se 
ban producido casi 1.400 mo- 


Y ASTRONAUTICA 


tores «Spey» supersónicos. Se 
calcula que el valor total de 
estos motores y de los repues- 
tos destinados a los mismos se 


eleva ¡1 más 1.056.000.000 de 
dólares, correspondiendo casi 
un 50 por 100 de dicha can- 
tidad a ventas efectuadas en 
otros países. Hoy día, el mo- 
tor «Spey» presta servicio en 
escala internacional con 47 lí- 
neas aéreas, 72 empresas ex- 
plotadoras «de reactores para 
hombres de negocios, y las fuer- 
zas armadas de nueve países. 
Existen diversas versiones de 
este motor que desarrollan un 
esfuerzo de empuje que oscila 
entre unos 4.500 y 6.600 kg. 
Con poscombustión, el motor 
«Spey» es capaz de desarrollar 
una potencia máxima de casi 


9.600 kg. 


O 
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Ceremoma de entrega, en Long Beach (Califormia) de aviones DC-10, 
Douglas, a varias compañias de Líneas Aéreas, 


de McDonnell 


229 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


- 


Número 388 - Margo 19753 


AVIACION CIVIL 


PENES, 
SEN 


A 
e ig EH . 
ly AE 

e 8 
al 
A ] JT 7d e 
> FM ] 


AIR MALA 


nn - ..a 
coma "00 A NE 


a 





La pequeña República de Nauru, suuada en el Pacífico, entre las Islas Salomón Y 
las Marshall, tiene ya, también, su Compañía de Lineas Aéreas y a ella pertenece este 


GRAN BRETAÑA 


Repercusiones si se cancelara 
el «Concorde». 


En el Concorde se encuen- 
tran trabajando actualmente 
unos veinticuatro mil obreros 
especializados, diez mil de los 
cuales están radicados en el 
área de Bristol y el resto en 
una amplia extensión, desde 
Glasgow a Bournemouth, en el 
sur de Inglaterra, sin contar, 
en la parte francesa del pro- 
yecto, Otros 20.000 obreros 


franceses. 


P-258 “Fellowship”. 


Se estima que el índice de 
producción de estos 24.000 obre- 
ros británicos es de unos se- 
tenta millones de 
año, a tres mil libras esterlinas 
por cabeza y año, y aunque por 


libras al 


sus especializaciones, parte de 
ellos encontrarían otros tra- 
bajos en un plazo ideal de seis 
meses, la pérdida británica de 
producción de mano de obra 
sería de unos treinta millones 
de libras esterlinas. 

Junto al problema laboral 
está el de impacto en la in- 
dustria, pues el Concorde re- 
presenta trabajo no solamente 
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para la principal firma cons- 
tructora, la ¿British Aircraft 
Corporation, sino una cadena 
de 70 firmas subsidiarias o in- 
dependientes que proveen con 
los numerosos componentes y 
plezas que el monstruo del aire 
necesita. Sumando éstas a las 
de Francia, e incluso de otros 
países, resulta una lista de 151 
empresas que estarían afecta- 
das con la cancelación. 

Esto y el hecho de que se 
han invertido ya 970 millones 
de libras esterlinas, sufragadas 
por igual entre Gran Bretaña 
y Francia, estimándose que 
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para la total producción de 
Concordes planeada se requie- 
re otros 225 millones de libras 
esterlinas, ya que la tasa de 
inflagión ha perjudicado al 
proyecto más que a ninguna 
otra empresa industrial en los 
ocho años que tiene de vida 
—téngase en cuenta que en 
1959 se hizo un primer presu- 
puesto de 95 millones de libras 
esterlinas— hace muy difícil la 
marcha atrás en la decisión de 
continuar con la construcción, 
puesta de relieve anteayer por 
el Gobierno británico. 

Otro fuerte argumento en 
contra de la cancelación bri- 
tánica del proyecto Concorde 
es que alrededor suyo se ha 
montado una industria especia- 
lizada, la cual quedaría sin 
objetivo alguno, pues si bien 
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en el campo de la aviación mi- 
litar Gran Bretaña tiene al- 
gunas atractivas aportaciones, 
como el Harrier, de despegue 
vertical, en el comercial sus po- 
sibilidades son muy escasas, 
aparte de una poco importante 
participación en el 
europeo. 


aerobús 


Para evitar los serios pro- 
blemas laborales, económicos y 
políticos que el prescindir del 
Concorde representaría a Gran 
Bretaña no le queda otro ca- 
mino, dada esa situación, que 
lograr la colaboración, un tan- 
to utópica, de Francia, Alema- 
nia Federal y Estados Unidos 
y Cooperar con una financia- 
ción multinacional en la crea- 
ción del S. $. T. (versión norte- 
americana del Concorde) eu- 
ropeo-americano, 
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Fusión de BOAC en British 
Airways. 


Se ha anunciado oficialmente 
la fusión de dos compañías de 
aviación, BEA y BOAC, para 
formar la mayor y más pode- 
rosa compañía del mundo, Bri- 
tish Airways. 


El consejo constituido para 
presidir la compañía British 
Airways cree que se obtendrá 
un importante beneficio finan- 
ciero con el aumento de ingre- 
sos y reducción de costos como 
consecuencia de la fusión. Al 
mismo tiempo ha establecido 
una cota de cien millones de 
libras para cubrir en los pró- 
ximos cinco años y 40 millones 
de libras anuales en los años 
siguientes. 

Algunos de los aspectos de 





Sistemas de rodillos mecanizados para la carga y descarga de contenedores en los aero- 
buses, que puede ser manipulado por un solo hombre, 
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esta fusión es el nombre co- 
mún de British Airways y den- 
tro de él seguirá existiendo la 
Division BEA y  Divisicn 
BOAC. Más adelante, cuando 
British Airways quede suficien- 
temente consolidado no será 
necesario utilizar los de BEA 
y BOAC. 

El Consejo de Administración 
del Grupo British Airways asu- 
mirá legalmente su responsabi- 
lidad el día 1 de abril de 1974. 
Para entonces se habrá creado 
una nueva insignia o logo de 
compañía, nueva librea para 
los aviones, etc., y ya tres com- 
pañías de publicidad de renom- 
bre internacional están traba- 
jando intensamente para pre- 
sentar sus proyectos a British 
Airways este próximo verano. 


Un comité especial ha sido 
formado para tratar con los 
Sindicatos británicos y refor- 
zar los lazos consultivos entre 
los Sindicatos .y la Empresa 
con vistas a la posibilidad de 
restringir el número de em- 
pleados y otros problemas de 
adaptación. 

Mr. David Nicolson, Presi- 
dente de British Airways, ha 
afirmado hoy que la Compañía 
será la mejor del mundo. Aña- 
dió que el inexorable aumento 
en los gastos producido por la 
inflación tenía que ser contra- 
rrestado con la expansión para 
poder sobrevivir. «Somos afor- 
tunados —dijo— por estar en 
una industria que puede utili- 
zar esa expansión y combinarla 
con el proceso laboral normal 
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de la empresa para obtener un 
aumento de productividad sin 
erandes dificultades, especial- 
mente con la cooperación del 
personal y de los Sindicatos 
para la readaptación del tra- 
bajo y reempleo con el propó- 
sito de no causar perjuicios al 
trabajador excedente.» 

La fusión BEA-BOAC crea 
la red de rutas mayor del mun- 
do con unos 750.000 kilómetros, 
cubriendo 200 ciudades en 84 
países. La flota combinada de 
220 aviones es la mayor que 
existe. En número de pasajeros 
y fuera de Estados Unidos y 
la URSS será también la pri- 
mera del mundo con 16.500.000 
transportados anualmente por 
BEA, BOAC, Cambrian y la 
Compañía Northeast. 





En la Escuela de Pilotos Civiles de Bélgica un SIAI-Marchetti F-260 de entrenamien- 
to, va a despegar. El instructor, en el asiento de la derecha de la cabina, lleva «los 
AÍUNNOS. 
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MILITAR 


(Del “International Institute for Strategic Studies”, de Londres.) 


ASIA Y AUSTRALASIA 


CELINA 


Esa política china de defensa actúa en los 
dos extremos de guerra popular y disuasión 
nuclear, El primero pretende, mediante la 
movilización masiva de la población del país, 
rechazar cualquier invasión convencional por 
tierra; el segundo, disuadir de un ataque 
nuclear estratégico. 


Las fuerzas regulares chinas, tres millo- 
nes de hombres, están equipadas e instruidas 
para el ambiente de guerra popular. Las 
unidades de infantería y artillería del Ejér- 
cito de Liberación del Pueblo (PLA) cuen- 
tan: con el máximo de los efectivos humanos 
y representan. 130 de las 150 divisiones (10 
más que el año pasado). Sólo hay 5 divisio- 
nes acorazadas. Los elementos navales y 
aéreo del PLA han sido incrementados, pero 
son aún poco más de un décima parte del to- 
tal de efectivos humanos, en comparación 
con URSS, donde pasan de un tercio. Están 
organizados principalmente para llevar a 
cabo operaciones defensivas, 


El PLA. carece de instalaciones y apoyo 


logístico para operaciones militares de gran 
escala, proyectados fuera de China, pero 
están adquiriendo progresivamente tales me- 
dios y están mejorando sus fuerzas conven- 
cionales en general, que en lo que respecta a 
equipo y movilidad general, arrojan. saldo 
negativo si se las compara con las de los 
principales países industriales y, concreta- 
mente, con la URSS. 


Actualmente hay series de producción en 
China del bombardero medio Tu-16, del 
MiG-19 y 21, del F-9, birreactor chino, di- 
señado como caza, de los carros T-59, me- 
dio, T-62, ligero y T-60, anfibio (este último, 
adaptación del ruso PT-76); así como de 
transportes acorazados de personal. La: mari- 
na china está construyendo submarinos con- 
vencionales de radio de acción medio (copia- 
dos de la clase rusa R) y destructores equi- 
pados con misiles, así como patrulleros. Si- 
gue adelante el propósito chino de construir 
su primer submarino de ataque de propul- 
sión nuclear (armado de torpedos conven- 
cionales). 


El país está dividido en 11 Regiones Mi- 
litares, Sin embargo, el PLA no está distri- 
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buido uniformemente, ni son normales los 
niveles de equipo; tiene una gran variedad 
de cargas administrativas y otras no mil:- 
tares. La mayor parte de las unidades regula- 
res del PLA. están concentradas en las pro- 
vincias costeras, en los estuarios del Yangs- 
te y del río Amarillo, y en el N. E. Se tienen 
pocas noticias de movimientos de tropas des- 
de el desplazamiento hacia el norte de al- 
gunas unidades en 1969-70, que siguió a 
los incidentes fronterizos uhino-rusos. Se 
calcula que hay entre 15.000 y 20.000 ch:- 
nos en calidad de ingenieros y unidades de 
zapadores con distintos cometidos de cons- 
trucción en Vietnanr y norte de Laos. 


El alto mando del PLA tuvo en 1971 pro- 
blemas por la desaparición del Ministro de 
Defensa Lin Piao de la escena política, del 
jefe del Estado Mayor General y de otros 
tres jefes de alta graduación, habiéndose 
afirmado al respecto que murieron en ac- 
cidente aéreo en Mongolia, cuando inten- 
taban volar a este país, después de un golpe 
de estado fracasado. No ha: sido anunciado 
públicamente todavía ningún relevo de los 
citados cargos. Esta crisis política interna, 
muy grave, es probable que haya minado la 
moral de los oficiales, además, de haber pro- 
ducido una grieta en la planificación «de la 
defensa. Pera no es posible todavía valorar 
los efectos sobre la eficacia combativa del 
PLA. 


Acuerdos bilaterales. 


China tiene un Pacto de Alianza y Ámis- 
tad con URSS, valedero por treinta años, 
firmado en 1950, que contiene obligaciones 
mutuas de defensa, pero puede que no esté ya 
en vigor. Tiene un acuerdo mutuo defen- 
sivo con Corea del Norte, que data «le 1961, 
y un acuerdo para proporcionar ayuda mi- 
litar voluntaria. Es probable que haya un 
convenio defensivo bien definido, aunque no 
dado a conocer, con Vietnam del Norte y 
con certeza existe otro para proporcionar 
avuda militar, últimamente renovado en ju- 
nio de 1972. China ha ofrecido ayuda 1mi- 
litar a un número cada vez mayor de países 
de Asia, Africa, Oriente Medio y Europa 
Oriental el año pasado. Los principales re- 
ceptores en los últimos años han sido Tan- 
zania y Pakistán, pero los abastecimientos 
a este país parecen haberse suspendido desde 
la guerra indo-pakistaní y la fundación de 
Bangladesh. China tiene pactos de no agre- 
sión con Afganistán, Birmania y Camboya. 
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Armas nucleares. 


Se han llevado a cabo tres pruebas nuclea- 
res el último año, todas comprendidas en 
una potencia baja e intermedia (20-200 
kilotones). Una, el 18 de mayo de 1972, no 
fue anunciada por los chinos. Desde 1964 
se han realizado 14 pruebas, con la proba- 
ble intención de desarrollar una bomba o 
cabeza de guerra megatónica, China cuenta 
con sus propios recursos de uramio natural 
y la planta para su: enriquecimiento hasta 
hacerlo susceptible de utilizarlo en armas, 
pudiendo haber acumulado el suficiente; mar 
terial fisible como para unas 150 armas de 
fusión y fisión. 

Respecto a vehículos, cuenta con aviones 
y misiles, El caza F-9 podría ser adecuado 
para misiones tácticas y para distancias ma- 
yores. Tienen unos 100 bombarderos medios 
Tu-16, con un. radio de acción de unas 1.600 
millas. Parece ser hay actualmente unos 20 
o 30 misiles balísticos de alcance medio des- 
plegados, principalmente en el NE de China. 
Se ha desarrollado un misil balístico de al- 
cance intermedio con un alcance de 1.500 a 
2.500 millas (suficiente para alcanzar Moscú 
y la mayor parte de los lugares de Asia) y 
puede estar ya debidamente asentado. Una 
modesta fuerza de estas dos clases de misiles 
pudiera estar actualmente bajo el control del 
Segundo Mando de Artillería que se cree 
sea el Arma de Misiles del PLA. Puede 
haber un misil balístico de alcance interme- 
dio mayor o un misil balístico intercontirien- 
tal en fase de desarrollo y parece probable 
que antes que transcurra mucho tiempo ten- 
ga lugar una prueba completa de misiles ba- 
lísticos intercontinentales, que requeriría zo- 
nas de immactos en el Indico o Pacífico, Se 
ha construido un buque dotado de aparatos 
adecuados para el control de tales pruebas. 


CHINA 
Generalidades. 


Población: La mayor parte de los cálculos de 
población de China, hasta hace poco, se hasan en 
cifras publicadas oficialmente el 1 de enero de 1958, 
que arrojaban un total de 646.530.000. Los calculos 
han alcanzado valores tan altos como la de 850 mi- 
llones. En un atlas recientemente publicado por 
el Instituto Cartográfico Chino, se da sin embargo, 
para 1970 una cifra de 697.260.000. Si se aceptan 
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las cifras dadas por los chinos, el ritmo anual de 
crecimiento entre 1958 y 1970, es sólo el 0,6 '%, muy 
por debajo del típico ritmo de crecimiento europeo, 
lo que parece improbable. Una de ambas cifras 
parece ser inexacta y por ello no puede servir 
como base satisfactoria para cálculos. 

Servicio Militar: Tierra, 2 años; Aire, 3 años; 
Mar 4 años. 

P. N. B.: Los cálculos del PNB chino han varia- 
do enormemente. Un cálculo japonés o valora 
en 75.000 millones de dólares. El primer ministro 
chino, dió una cifra de 120.000 millones de dólares 
como importe bruto de la producción :ndustrial, 
agrícola y de transportes, pero esto, no es desde 
huego, lo mismo que el PNB. Datos recientes ivgle- 
ses han dado la elevada cifra de 135.000 millones de 
dólares. Resulta difícil decidirse, dada la gama tan 
amplia. 

Total Fuerzas Regulares: 2.880.000 (incluyendo 
unidades de zapadores con cometidos de construc- 
ción). 

Gastos de defensa: Desde 1960 China no ha pu- 
blicado cifra alguna de presupuesto y no existe 
acuerdo general de la cuantía o porcentaje del PNB 
que China dedica a la defensa. Parece improbable 
que los gastos sean inferiores a 8.000 ó 10.000 mi- 
llones de dólares, aunque algunos datos ingleses 
elevan la cifra hasta 16.000 millones. 

2,46 renminbi = 1 dólar, el 1 de julio de 1971. 

2,27 renminbi = 1 dólar, el 1 de julio de 1972, 


Fuerzas estratégicas 


Misiles balísticos de alcance intermedio: 15-20. 
Misiles balísticos de alcance medio: 20-30. 
Aviones: hasta 100 Tu-16, 


Tierra 


Total: 2.500.000 hombres (incluyendo unidades de 
zapadores con misiones de construcción). 

5 divisiones acorazadas. 
120 divisiones de infantería. 

3 divisiones de caballería, 

2 divisiones aerotransportadas. 

Unas 20 divisiones de artillería. 


Están apoyadas por unidades de transmisiones, 
zapadores y de transporte ferroviario y por carre- 
tera, 


El equipo pesado consta de los materiales sumi- 
nistrados por Rusia hasta 1960, incluyendo carros 
18-2 y artillería de 152 y 203 mm. Carros medios: 
T-34 y T-54, rusos; y T-59, chinos (versión del T-54). 
Carros anfibios: T-60 (tipo PT-76). Carros ligeros : 
T-62; así como transportes acorazados de personal. 
Artillería autopropulsada : SU-76, SU-100 e 18U122. 
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Despliegue. 


China está actualmente dividida en 11 Regiones 
Militares (MR), al haberse incorporado la Mongolia 
Interior a la MR de Peking y Tibet a la de Cheng- 
tu. El comandante en jefe militar de cada región 
tiene mando sobre las fuerzas aéreas y navales asig- 
nadas, y sobre la milicia nacional. Cada MR a su 
vez se divide en Distritos Militares (M.D), sierdo 
generalmente un número de 2 ó 3 distritos por 
región. 

Se cree que fundamentalmente a cada MD se le 
asigna un ejército, lo que da un total de unos 30 
ejércitos. Generalmente un ejército se compone de 
tres divisiones de infantería, tres regimientos de ar- 
tillería y en algunos casos, de tres regimientos aco- 
razados. De las cinco divisiones acorazadas en el 
PLA, dos o tres se mantienen probablemente en 
las regiones de Peking y Shenyang. 

La distribución geográfica de las divisiones (ex- 
cluyendo la artillería), se cree es: 

— China Septentrional y Nordoriental (1): (Re- 

giones Militares de Shenyang y Pekín) : 
- 40 divisiones, 
— China Oriental y Suroriental: (Regiones Mi- 
litares de Tsinan, Nanking y Fochow) : 

- 25 divisiones. 

— China Centro-Meridional: (Regiones Militares 
de Canton (2) y Wuhan): 
- 20 divisiones. 

— China Centro-Occidental: (Región Militar de 
Lanchow) : 
- 15 divisiones. 


— China Occidental y Sudoccidental: (Regiones 
Militares de Sinkiang (1), Chengtu (1) y 
Kunming). 

-- 30 divisiones. 

— En Laos y Vietnam del Norte: Algunas tropas 
de ingenieros especializados en construcción y 
elementos de apoyo, totalizando de 15 a 20.000 
hombres. 


Mar. 


Total: 160.000 hombres (incluyendo la fuerza ae- 
ronaval y 28.000 de infantería de marina). 
1 submarino de la clase «G» (con tubos para 
misiles balísticos (*). 
32 submarinos de flota (**). 
3 submarinos costeros. 
4 destructores. 


(1) Hay además 2 ó 3 divisiones de guardias fron- 
terizos en cada una de estas Regiones Militares (MR). 
(2) Incluye la isla de Hainan, 
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9 destructores escolta, 

14 patrulleros. 

24 caza-submarinos. 

15 patrulleros lanzaunisiles. 
30 dragaminas. 

-40 buques de desembarco. 
45 dragaminas auxiliares. 
220 lanchas torpederas e 

'de 100 Tns.). 


320 lanchas cañoneras (muchas de ellas de menos 


de 100 Tns.). 


530 buques y embarcaciones de desembarco (muchas 
de ellas de menos de 100 Tns.). 


hidroalas (de menos 


Despliegue. 


— Flota Septentrional: 240 buques. 
Las bases principales están en úTsingtac y 
Lushun; distribuidas a lo largo de la costa, 
desde la desembocadura del río Yalú al norte, 
hasta Lienyunkang, al sur. 


— Flota Oriental: 700 buques. 
Las bases están en Shanghai y Chou Shan, 
distribuida a lo largo de la costa, desde Lien- 
yunkang al norte hasta Chaoan Wan, al sur. 
— Flota Meriocdional: 300 buques. 
Las bases están en Huangpu y Chanchiang, 
distribuidas desde Chaocan Wan, al norte, has- 
ta la frontera con Vietnam del Norte al sur. 
: — Aviación naval: 20.000 hombres; más de 500 
aviones de combate, con base en tierra, inclu- 
yendo unos 100 IL-28, que llevan torpedos; 
algunos bombarderos ligeros Tu-2 y, final- 
mente, cazas MiG-15 y MiG-17. Aunque bajo 
Mando Naval, los cazas están totalmente in- 
tegrados en el sistema de la defensa aérea. 


AÁtre. 


Total: 220.000 (incluyendo 85.000 hombres de la 
defensa aérea) y unos 3.600 aviones de combate. 


Aviones de bombardeo, medios: unos 100 Tu-16 y 
unos pocos Tu-4, 

Aviones de bombardeo, 
100 Tu-2. 

Aviones de caza: unos 1.700 MiG-15 y MiG-17, 
hasta 1.000 MiG-19, 75 MiG-21 y unos 200 F-9. 

Aviones de transporte: unos 400 An-2, IL-14 
e IL-18, | 


ligeros: 200 IL-28 y 


(*) No se sabe que China posea misiles para este 
submarino. 

(**) Además, unos 10, para adiestramiento, más 
viejos. : 
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Helicópteros: algunos Mi-4, 


Los aviones de transporte se verán reforzados por 
unos 350 del Departamento de Aviación Civil 


Hay un sistema de defensa aéreo, desarrollado 
inicialmente para defender la costa marítima orien- 
tal de China, que está actualmente muy exten- 
dido, basado en radares de alarma y control, avio- 
nes de interceptación y varios cientos de misiles 
superficie-alre SA-2, desplegados en 50 asenta- 
mientos. 


Fuerzas paramilitares. 


Unos 300.000 hombres de seguridad y fronteras, 
incluyendo 19 divisiones tipo infantería y 30 re- 
gimientos independientes, situados en áreas fron- 
terizas; la fuerza de seguridad pública y una 
milicia civil con unos efectivos que probablemente 
no excedan los 5 millones; los cuerpos de produc- 
ción y construcción en un cierto número de re- 
giones militares, incluyendo aquellas adyacentes 
a la frontera septentrional. 


OTROS PAISES 
ASIATICOS Y AUSTRALASIA 


Acuerdos bilaterales. 


EE, UU. tiene tratados defensivos bila- 
terales con Japón, República de China, Co- 
rea del Sur y Filipinas. Tienen un cierto 
número de acuerdos militares con otros paí- 
ses de la: zona. Proporciona importante ayuda 
militar de donaciones a fondo perdido o 
créditos a la República de China, Cambova, 
India, Indonesia, Corea del Sur, Laos, Ma- 
lasia, Pakistán, Singapur, Tailandia y Viet- 
nam de Sur. Venden equipo militar a muchos 
países, sobre todo, a Australia, China Nacio- 
nalista y Japón. Para fines de concesión de 
ayuda militar Camboya, China Nacionalista 
y Corea del Sur son consideradas áreas de 
defensa avanzada. Laos, Camboya, Tailan- 
dia y Vietnam del Sur, reciben concesión de 
ayuda militar directamente del presupuesto 
del departamento norteamericano de defen- 
sa, siendo los únicos países del mundo en 
ese caso. Hay acuerdos de instalaciones mi- 
litares con Australia, Japón, Corea del Sur 
y Filipinas. Hay una base importante en 
Guam. Se está construyendo una nueva es- 
tación de comunicación en la isla de Dic- 
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go García, en el Archipiélago de Chagos, 
según acuerdo firmado en 1971 con Ingla- 
terra, 

U. R. R. S., trene tratados de amistar, cor 
operación y ayuda mutua con India, Ban- 
gladesh, Mongolia y Corea del Norte. Acuer- 
dos de ayuda militar hay con Sri Lanka 
(Ceilán) y Vietnanr del Norte. Nepal y Af- 
ganistán reciben importante ayuda militar 
rusa. 


Acuerdos multilaterales. 


En 1954 EE. UU., Australia, Inglaterra, 
Francia, Nueva Zelanda, Paquistán, Filip1- 
nas y Tailandia, firmaron el Tratado para 
la Defensa Colectiva del Sudeste Asiático, 
que entró en vigor en 1953 y se llamó 
SEATO. Se comprometieron a consultarse 
con vistas a una defensa conjunta en el 
caso de una agrestón directa o indirecta 
contra un país miembro o contra los llama 
dos “estados del protocolo”: Camboya, Laos 
y de del Sur, Sin embargo, desde 1955 

: 1956, respectivamente, Camboya y Laos 
no han aceptado la protección de la SEATO. 
El tratado abarca la zona del Sudeste Ásiá- 
tico y Sudeste del Pacífico, por debajo de 
los 21%, 30” de latitud norte. La SEATO 
carece de estructura central de mando v sus 
fuerzas quedan bajo control nacional, En 
1969, Inglaterra cesó de tener asignadas 
fuerzas terrestres para los planes de cortin- 
gencias de la SEATO y Francia no tiene 
ninguna fuerza prevista, Paquistán habia 
anunciado ya su progresiva retirada de la 
alianza, antes de la guerra indo-paquistani, 
en diciembre de 1971, cuyo resultado fue la 
independencia del estado de Bangladesh, y 
su: retirada como miembro del pacto en ju- 
lio de 1972. 


Australia, Nueva Zelanda y EE. UU., son 
niembros de un tratado tripartito, conocido 
como ANZUK, firmado en 1951 y, que 
es de duración indefinida. Según este tratado 
cada uno se compromete “a actuar para hacer 
frente al peligro común” en el caso de ata- 
que armado al teritorio metropolitano o in- 
sular de cualquiera de ellos, o a fuerzas ar- 
madas, buques O aviones civiles en el Pa- 
cífico. 

Australia, Malasia, Nueva Zelanda, Sin- 
gapur e Inglaterra tienen acuerdos defensi- 
vos pentapartitos, ANZUK, relativos a la 
defensa de Malasia y Singapur, que entra- 
ron en vigor el 1 de noviembre de 1971. Es- 
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tos acuerdos, que sustituyen al Acuerdo An- 
glo- Malayo de Defensa de 1957, declaran 
que, en el caso de un ataque armado O ame- 
naza de ataque, organizado o apoyado aesde 
el exterior contra Malasia o Singapur, los 
cinco gobiernos se consultarán mutuamente, 
a fin de decidir qué medidas deberán. tomar- 
se, conjunta o separadamente. Inglaterra, 
Australia y Nueva Zelanda mantienen fuer- 
zas navales y terrestres en Singapur y Áus- 
tralia, fuerzas aéreas en Malasia y Singapur. 


AFGANISTAN 
Generalidades. 


Población : 17.900.000. 

Servicio Militar: 2 años. 

PNB estimado para 1971: 
lares. 

Total Fuerzas Armadas: 84.000. 

Gastos de defensa para 1971: 1.600 millones de 
afganíes (35,5 millones de dólares). 

45 afganíes = 1 dólar. 


1.600 millones de dó- 


Tierra. 


Total: 78.000 hombres. 

2 divisiones arozazadas. 

d divisiones de infantería. 

l grupo tipo brigada de infantería, 


Carros medios: T-34 y T-54—Armas contra 
carro guiadas: «Snapper». 
Átre. 

Total: 6.000 hombres y 120 aviones de combate. 


3 escuadrones de bombardeo ligero, con 11-28, 
escuadrones de cazabombardeo, con Su-7. 
escuadrones de cazabombardeo, con MiG-15/17. 
escuadrones de interceptación, con MiG-21. 
escuadrones de transporte, con Yak-12, An-2, 
TL-14. 

l escuadrón de helicópteros, con Mi-4 y Mi-S. 
Misiles superficie-aire SA-2, 


Dd WU ia NN 


Fuerzas paramilitares. 


Gendarmería, 21.000 hombres. 


AUSTRALIA 
Generalidades. 
Población : 13.000.000. 
Servicio Militar: 2 años, selectivo. 
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PNB estimado para 1971: 43.210 millones de 
dólares. 

'Potal Fuerzas Armas: 88,110. 

Presupuesto de defensa 1971-72: 1.257 millones 
de dólares australianos (1.500 millones de dólares). 

0,89 dólares australianos = 1 dólar el 1 de 
julio de 1971. 

0,84 dólares australianos = 
julio de 1972. 


1 dólar el 1 de 


Tierra, 


Total: 47.760 hombres (18.960 de llamamiento). 
1 regimiento de carros. 

3 regimientos de caballería, 

9 batallones de infantería, 

2 batallones del Regimiento de las Islas del Pa- 
cifico (PIR). 
l regimiento de 

(SAS). 

regimiento de artillería media. 
regimientos de artillería de campaña. 
regimiento de artillería antiaérea ligera. 
regimiento de aviación. 

regimiento de transmisiones, 
regimientos de zapadores. 

escuadrones de construcción y medición, 
unidad de apoyo logístico. 

Carros medios: 143 «Centurión». —Vehículoz de 
reconocimiento: 265 Ferret.—Transportes acoraza- 
dos de personal: 758 M-113.—-Obuses: 260 de 
de 105 mm, incluyendo M-56 hipomóvil.—-Helicóp- 
teros: 47 «Sioux» y «Alouette» 111.—Aviones li- 
geros: 26. 


Servicios -Aéreos Hspeciales 


Fuerzas destacadas en el extranjero. 


Un grupo tipo batallón y regimiento de trans- 
misiones, en Singapur; dos batallones PIR en Pa- 
pua-New Guinea. 


Reservas, 


Total: 27.100 hombres. La «Citizen Military For- 
ce« de 26.500 hombres, se quiere constituya 24 ba- 
talones de infantería con armas de apoyo y ser- 
vicios y una reserva de emergencia de 600 hombres. 


Mar. 


Total: 17.500 hombres, 

4 submarinos de la clase «Oberon». 

1 portaviones. 

3 destructores antisubmarinos con misiles super- 
ficie-aire «Tartar> y antisubmarinos «lIkara». 
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4 destructores, 

4 dragaminas costeros. 

6 escoltas costeros con «lkara». 

2 cazaminas. 
20 patrulleros. 

1 transporte rápido (ex-portaviones). 
l destructor nodriza. 


Fuerza aeronaval. 


2 escuadrones de cazabombarderos, con A-4G 
«Skyawk». 

2 escuadrones antisubmarinos, con S-2E «Trac- 
ker», 


2 escuadrones de helicópteros, con «Wessex» 31B, 

1 escuadrón de helicópteros, con «lÍroquois» y 
«Scout». 

1 escuadrón de entrenamiento, 
MB-326H, TA-4G y A-4G. 


con Aermacchi 


Reservas, 


Total : 6.350 hombres. Navy Citizen Military For- 
ce: 5.400; Reserva Emergencia: 950, 


Átre. 


Potal: 22.850 hombres; 210 aviones de combate. 
1 escuadrón de bombarderos, con «Canberra» B-20 
2 escuadrones de caza, con F-4E, ; 

4 escuadrones de interceptación y ataque, con 
«Mirage» ITTO. 

1 escuadrón de reconocimiento marítimo, con 10 
P-3B «Orion». 

1 escuadrón de reconocimiento marítimo, con 12 
P-2H «Neptune». 
Aviones de entrenamiento: 75 MB-326. 

2 escuadrones de transporte, con 24 C-130. 

l escuadrón de transporte, con 2 BAC-IIT, 10 
HS-748 y 3 «Mystáre» 20. | 

2 escuadrones de transporte, con 24 <«Carjibou». 

2 escuadrones de helicópteros, con «Iroquois> 
(Están encargados 24 F-111C). 


Fuerzas destacadas en el extranjero. 


2 escuadrones de «Mirages» TIO en Malasia/ 
[Singapur. * 


Reservas. 
Total: 1.520 hombres: 


Citizen Air Force: 780, 
Reserva de Emergencia: 740. 
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BIRMANIA 
Generalidades. 


Población : 28.900.000. 

Servicio Militar: 2 años. 

PNB estimado para 1971: 3.500 millones de dó- 
lares. 

Total Fuerzas Armadas: 148,000. 

Presupuesto de defensa 1971-72: 490 millones 
de kyat (90,7 millones de dólares). 


4,77 kyat = 1 dólar el 1 de julio de 1971. 
5,4 kyat = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 
Tierra, 


Total: 135.000 hombres. 

6 mandos regionales que suponen aproximada- 
mente 70 batallones de infantería. 

3 divisiones de infantería bajo control centra- 


lizado. 

El Ejército de "Pierra es en gran medida de in- 
fantería, con algunas unidades de artillería, za- 
padores y transmisiones, de tipo batallón. Está 
organizado principalmente para la lucha antisub- 
versiva y seguridad interior. 

Carros medios: «Comet».—Vehículos acorazados : 
«Humber». —Vehículos de reconocimiento: «Ferret». 
Ármas ligeras: principalmente, norteamericanas, 
inglesas y yugoslavas. 


Mar. 


Total: 6.000 hombres. 

l fragata. 

1 dragaminas escolta, 

2 escoltas costeros. 

5 lanchas torpederas (de menos de 100 Tns.). 

34 lanchas cañoneras fluviales. 

7 lanchas cañoneras (de menos de 100 Tns.). 
Unas 100 embarcaciones fluviales. 


Átre. ' 


Total: 7.000 hombres; 21 aviones de combate. 

Aviones de entrenamiento armados: 18 AT-33 y 
3 «Vampire». 

Aviones de transporte: 18 C-47, 8 «Otter», 6 
Beech-18 y 5 Cessna, 

Helicópteros: 5 «Sioux», 9 
«Alouette» III y 10 «Shawnee». 


«Huskie», 6 


Fuerzas paramilitares.. * 


Total : 25.000 hombres. 
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Generalidades. 


Población : 14.700.000. 

Servicio Militar: 2 años. 

PNB estimado para 1971: 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 50U0.UVU 


millones de 


6.100 


Gastos defensa para 1971: 24.500 millones de 
dólares nuevos de Taiwan (601,25 millones de 
dólares). 

40 nuevos dólares de Taiwan = 1 dólar. 
Tierra. 


Total: 350.000 hombres. 

12 divisiones pesadas. 

6 divisiones ligeras. 

2 brigadas acorazadas. 

1 regimiento acorazado de infantería, 

2 brigadas aerotransportadas. 

4 grupos de fuerzas especiales. 

1 grupo de misiles superficie-aire, con Hawk. 

l grupo y 1 batería de misiles superficie-aire, 

con «Nike-Hércules». 

Carros medios: M-47 y M48.— Carros ligeros: 
M-24 y M41.—Contra carros: M-18.—Transportes 
acorazados de personal: L-VT-4 y M-113. —Cañones 
de 105 y 155 mm.—Misiles superficie-aire. 


Despliegue. 
60.000 hombres en Quemoy; 20.000 en Matsu. 
Mar. 


Total: 35.000 hombres. 

11 destructores. 

18 destructores de escolta. 

6 escoltas. 

12 cazasubmarinos. 

8 patrulleros. 

3 dragaminas oceánicos, 

15 dragaminas costeros. 

2 dragaminas de aguas interiores, 
21 buques de desembarco de carros. 
9 buques de desembarco (tonelaje medio). 
30 embarcaciones de desembarco. 


Infantería de Marina. 


Total : 35.000 hombres. 


2 divisiones. 
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Aire. 


Total: 80.000 hombres; 237 aviones de combate. 

Aviones de cazabombardeo: 80 F-100A/D. 

Aviones tácticos de caza: 70 F-5A. 

Aviones de interceptación: 55 F-104A/G, 20 
F-S6F". 

Aviones de reconocimiento: 8 RF-104G y 4 
RF-101. 

Aviones de transporte: unos 95 C-46, C-47 y 
C-119. 

Aviones de entrenamiento: unos 100. 

Helicópteros: 10 UHI-19. 


INDIA 
Generalidades. 


Población : 571.000.000. 

Servicio Militar: Voluntario. 

PNB estimado para 1971: 49.400 millones de 
dólares. 

Total de Yuerzas Armadas: 960.000. 

Presupuesto de defensa 1972-73: 14.084 millones 
de rupias (1.817 millones de dólares). 

7,5 rupias = 1 dólar el 1 de julio de 1971. 

7,75 rupias '= 1 dólar el 1 de julio de 1972. 


Tierra. 


Total: 840.000 hombres. 

2 divisiones acorazadas. 

3 brigadas acorazadas independientes. 

13 divisiones de infantería. 
10 divisiones de montaña. 

6 brigadas de infantería independientes. 

2 brigadas paracaidistas. 

Unas 20 unidades de artillería antiaérea. 

Carros medios: 200 «Centurión» Mk 5/7, 250 
«Sherman», 450 T-54 y T-55 y 300 «Vijayanta».— 
Carros ligeros: 150 PT-76 y 140 AMX-13.—Trans- 
portes acorazados de personal: OT-62 y Mk 2/4A. 
Cañones: unos 3.000, la mayor parte, de 25 libras, 
pero se incluyen obuses hipomóviles, Modelo 56 de 
105 mm, y unos 350 de 100 mm y 140 de 130 nmm.— 
Armas contra carro guiadas: SS-11 y «Entac». 


Mar. 


Total: 28.000 hombres. 

1 portaviones de 16.000 Tns. 

4 submarinos (ex rusos, de la clase F). 

2 cruceros. 

3 destructores. 

8 destructores escolta (incluyendo 5 ex rusos, 
de la clase «Petya»). 

8 fragatas. 
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lanchas pabrulleras de la clase «Osa». 

lanchas patrulleras (4 de menos de 100 Tns.). 

dragaminas (4 de aguas interiores). 

bugue de desembarco. 

embarcaciones de desembarco. 

. embarcaciones de defensa de puertos (6 infe- 
riores a 100 Tns.). 

La aviación naval incluye 33 aviones de ataque 
«Sea Hawk» y 17 «Alizé» de reconocimiento ma- 
rítimo y 2 helicópteros «Sea King» y 10 «Aloue- 
tte» TIT. En el portaviones pueden llevarse 10 «Sea 
Hawk», 5 «Alizé> y 2 «Alouctte» a la vez. 


— 
— 


Átre. 


Total: 92.000 hombres; 650 aviones de combate. 

escuadrones de bombarderos ligeros, con «Can- 

berra», 

6 escuadrones de cazabombarderos, con Su-7. : 

2 escuadrones de cazabombarderos, con H.F-24 
<Marut» 1A. 

7 escuadrones de cazabombarderos, con «Hunter» 
F-6. 

2 escuadrones 
tere» IV. 

8 escuadrones de interceptación, con MiG-21. 

8 escuadrones de interceptación, con «Gmnat». 

l escuadrón de reconocimiento, con «Canberra» 
PR-57 .Mystere» IV y «Dakota». 

l escuadrón de reconocimiento marítimo, con 

L-1049 «Super Constellation». (En un escua- 

drón de combate, hay de 8 a 25 aparatos). 

escuadrones de transporte, con C-47, C-119, 

IL-14, An-12, <Otter», HS-748 y «Caribour. 
Unos 12 escuadrones de helicópteros M4, 

«Alouette» 111 y Mi-8. 
Unos 20 asentamiento de misiles superficie-aire 

SA-2. 


— 


£ 


de cazabombarderos, con «Mys- 


1: 


a 


Fuerzas paramilitares. 


Unos 100.000 hombres, en Fuerzas de Seguridad 
de Fronteras. 


INDONESIA 
Generalidades. 


Población : 128.500.000. 

Servicio Militar: Selectivo. 

PNB estimado para 1971: 12.300 millones de 
dólares. 

- Total de Fuerzas Armadas: 317.000. 

Presupuesto defensa 1971: 119.000 millones de 
rupias (286,7 millones de dólares). 

378 rupias = 1 dólar el 1 de julio de 1971, 

415 rupias = 1 dólar el 1 de julio de 1972, 
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Tierra. 


Total: 250.000 hombres. 

15 brigadas de infantería, constituidas con unos 
100 batallones de infantería. 

8 batallones acorazados. 

1 regimiento de paracaidistas «comandos». 

El Mando de la Reserva Estratégica, se com- 


pone de unas 6 brigadas e incluye paracaidistas, 


unidades acorazadas de artillería e ingenieros. 

Aproximadamente una tercera parte del ejército 
está desempeñando funciones civiles y administra- 
tivas. 

Carros ligeros: AMX-13 y PT-76.—Vehícmios aco- 
razados «Saladin».—Vehículos de reconocimiento 
«Ferret».—Transportes acorazados de persona]: «8a- 
racen» y BTR-152.—La artillería cuenta con ca- 
tones antiaéreos rusos de 57 mm y radares aso- 
clados. 


Mar. 


Total: 34.000 hombres (incluyendo 14.000 de in- 
fantería de marina) (*). 
12 submarinos (ex-rusos de la clase W). 
1 crucero (exruso de la clase «Sverdlov»). 
4 destructores (ex-rusos de la clase «Skory»). 
11 fragatas (incluyendo 7 ex-rusos de la clase 
«Riga»). 
18 escoltas costeros (14 ex-rusos, 4 ex-norteame- 
ricanos). 
12 patrulleros de la clase «Komar», con musiles 
superficie-superficie «Styx». 
patrulleros. 
lanchas torpederas. 
dragaminas oceánicos. 
dragaminas costeros (6 ex-norteamericanos). 
lanchas cañoneras. 
embarcaciones para defensa de puertos (de 
menos de 100 Tns.). 
buques de desembarco. 
embarcaciones de desembarco. 
brigadas de infantería de marina. 


pp 


8 
21 
6 
20 
18 
25 


6 
7 
2 


Aviación naval. 


Se ha reducido a unos pocos helicópteros y prác- 
ticamente no está en condiciones operativas, 


Átre. 


Total: 33.000 hombres; unos 120 aviones de com- 
bate (**), 


(*) Sólo una parte muy pequeña de la Marina es 
operativa, 
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22 Tu-16 y 10 11-28, 

Aviones ligeros de bombardeo: 5 B-25 y 4 B-26. 

Aviones ligeros de ataque: 13 F-51D. 

Aviones de interceptación: 4 MiG-15, 8 MiG-17 y 
15 MiG-21 (la mayor parte en almacén). 

Aviones de transporte: unos 50, incluyendo IL-14, 
C-130B, C-47, An-12 y «Skyvan». 

Helicópteros: unos 30, incluyendo Mi-4, Mi-6 y 
Bell H-13/204, 

Al menos 3 asentamientos de misiles SA-2 (no 
operativos). 


Fuerzas paramilitares. 


1 brigada de Polícia Móvil: unos 20.000 hombres. 
Milicia: unos 100.000 hombres. 


JAPON 
Generalidades. 


Población : 105.800.000 

Servicio Militar: Voluntario. 

PNB estimado para 1971: 255.000 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 260,000 

Presupuesto de defensa 1972-73: 800.000 millones 
de yen (2.600 millones de dólares). 


360 yen = 1 dólar el 1 de julio de 1971. 
308 yen = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 
Tierra. 


Total: 180.000 hombres. 

1 división mecanizada. 
12 divisiones de infantería (de 7.000 a 9.000 hom- 
bres cada una). 
- brigada aerotransportada. 

brigada de artillería. 

brigada de transmisiones y 5 de zapadores. 
brigada de helicópteros. 
grupos de misiles superficie-aire con «Hawk» 
(90 lanzadores). 


Carros medios: 380 tipo M-61 y 15 M-4. Carros 
ligeros: 30 M-24 y 140 M-41. Transportes acorazados 
de personal tipo 60, Obuses: 30 M-52 de 105 mm. y 
10 M-44 de 155 mm.; de 203 mm. Cañones sin retro- 


WD SA pl 


(+**) La mayor parte de los aviones de combate su- 
ministrados por los rusos y los misiles SA-2, no han 
sido utilizados durante algunos años, Pocos pueden 
considerarse operativos, 
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ceso de 106 mm. tipo 60, autopropulsados y en mon- 
taje doble. Armas contracarros tipo 64. 
nes: 125. Helicópteros: 220, 


Reservas. 
Total 35.250 hombres. 


Mar. 


Total : 39.000 hombres. 

11 submarinos. 

1 destructor lanzamisiles superficie-aire <Partar». 
27 destructores. 

12 destructores fragatas /escoltas. 

20 cazasubmarinos. 

2 minadores. 

42 dragaminas costeros. 

5 lanchas torpederas (2 de menos de 100 'Tns.). 
3 buques de desembarco de carros. 

1 buque medio de desembarco. 

6 embarcaciones de desembarco. 
42 embarcaciones de desembarco de menos de 100 

toneladas. 


Aviación aeronaval. 


200 aviones. 
9 escuadrones de reconocimiento marítimo con 
SP-2H, S-2F, P-2J, PS-1 y otros. 
Unos 60 helicópteros, incluyendo S-61, S-62, Ver- 
tol 107, CM-34 y UH-19. 


Reservas. 
Total: 300 hombres. 
Atre. 


Total: 41.000 hombres; 406 aviones de combate. 
7 escuadrones de cazabombardeo, con 230 P-86T. 
7 escuadrones de interceptación, con 160 F-1044. 
l escuadrón de reconocimiento, con 16 Ri"-861F 
(8 de 14 RF-4EJ, se entregarán en 1972-73). 
(Un escuadrón de combate se compone de 18 
a 25 aviones). 
3 escuadrones de transporte, con 30 C-46, 13 
YS-11 y 12 MU-2. 
Helicópteros: 26 S-62 y V-107. 
Aviones de entrenamiento: 360 incluyendo 55 
T-1, 170 T-33, 105 T-34 y 12 F-104DJ. 
4 grupos de misiles superficie-aire «Nike-Hércu- 
les» (100 lanzadores). 


Una red de defensa aérea con 24 unidades de 
alerta y control. 
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REPUBLICA DE KHMER 
(CAMBOYA) 


Generalidades. 


Población : 7.250.000. 

Servicio Militar: Voluntario; está autorizado el 
servicio militar obligatorio, pero no está aun en 
vigor. 

PNB estimado para 1971: 1.500 millones de do- 
lares. 


Total Fuerzas Armadas: 205.200. 


Presupuesto de defensa 1971: 18,65 millones de 
riels (336 millones de dólares). 
55,5 riels = 1 dólar. 


Tierra. 


Total: 200.000 hombres. 
9 divisiones de guarnición fija y 3 móv:les (cada 
una de 3 brigadas de 4 batallones). 
300 batallones de infantería y «comandos» (Com- 
pañías). 

1 regimiento de carros. 

1 batallón de vehículos acorazados. 

3 batallones de paracaidistas. 

12 baterías de artillería de campaña. 

Carros ligeros: 20 M-24 y 40 AMX-13, Vehículos 
acorazados: 20 M-8 y M-20. Vehículos de recono- 
cimiento: M-3. Transportes acorazados de personal : 
BTR-152. Obuses de 105 mm. Cañones: rusos de 76 
y 122 mm. Cañones antiaéreos de 40, 57, 85 y 100 


milímetros. 


Mar. 


Total: 1.400 hombres. 

2 escoltas costeros. 

2 cañoneros de apoyo. 

2 lanchas torpederas (de menos de 100 Tns.). 

6 lanchas patrulleras de distintos tipos. 

4 embarcaciones de desembarco de distintos tipos. 


Átre. 


Total 3.800 hombres; 15 aviones de combates. 

Aviones de ataque a tierra: 15 T-28 «Trojan». 

Aviones de transporte: 19 C-47, 1 C-54, 2 An-2 
y 1 IL-14. 

Aviones de entrenamiento: 3 MiG-15 U'TT, 10 
GY-80 «Horizon» y 4 Yak-18. 

Helicópteros: 5 «Alouette Il», 8 «Alouette 1LL», 
1 Mi-4, 2 H-34 y 5 UH-1. 
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Fuerzas paramilitares. 


Total: 150.000 hombres. 


COREA 
REPUBLICA DEMOCRATICA POPULAR (Norte) 
Generalidades. 


Población : 14.300.000, 

Servicio Militar: 
años. 

PNB estimado para 1971-72: 2.800 millones de 
dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 

Presupuesto de defensa 1972: 
won (443,1 millones de dólares). 

2,57 won 1 dólar. 


Tierra, 3 años; Mar y Aire, 4 


402.500. 
1.139 millones de 


Tierra. 


Tatal: 360.000 hombres. 

2 divisiones acorazadas. 

20 divisiones de infantería. 

4 divisiones de infantería independientes. 
Carros medios: 750 T-34 y T-54, Carros ligeros: 


PT-76. Transportes acorazados de personal: 950 
BA-64, BTR-40 y BTR-152. Cañones autopro- 


pulsados: 200 SU-76 y SU-100. Cañones antiaéreos: 
2.000, incinyendo del tipo ZSU-57. Cañones y mor- 


teros: 6.000 con calibres hasta 152 mm. Misiles 
superficie-superficie: FROG-5, Misiles superficie- 
alre: SA-2, 

Mar. 

'Potal: 12.500 hombres. 

3 submarinos (ex-rusos de la clase W). 

6 lanchas patrulleras de la clase «Iomar» y 4 de 
la «Osa» con misiles superficie-superficie 
«Styx». 

2 dragaminas oceánicos. 

3 lanchas torpederas. 

50 lanchas rápidas torpederas de gran velocidad 
(de menos de 100 'Pns.). 

14 lanchas patrulleras (4 de menos de 100 'Pns.). 

35 Ccañoneras. 


Misiles superficie-superficie «Samlet». 
Atre. 


578 aviones de combate. 


70 11-28 y 28 


Total: 30.000 hombres ; 

Aviones ligeros de bombardeo: 
SU-7. 

Aviones de cazabombardeo: 380 MiG-15 y MiG-17. 
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Aviones de interceptación: 100 MiG-21 y algún 
MiG-19, 

Aviones de transporte: 

e 11-14. | 
Helicópteros: 20 Mi-4, 
de entrenamiento: 


MiG-15 e 11-28. 


unos 40 An-2, Li-2, IL-12 


Aviones 70 «Yak-11», 


«Yak-18», 
Fuerzas paramilitares. 

Fuerzas de Seguridad y Guardias de Fronteras: 
30.000 hombres. 

Una Milicia Civil con efectivos de 1.500.000 hom- 
bres. 

COREA - REPUBLICA DE COREA (SUR) 


Generalidades. 


32.000.000. 


Tierra e Infantería de Marina, 


Población: 

Servicio Militar: 
dos años y nueve meses; Mar y Aire, tres años. 

PNB estimado para 1971: 8.100 millones de dó- 
lares, 

Total Fuerzas Aúmalika: 634.750, 

Presupuesto de Defensa para 1972: 171.000 mi- 
llones de won (427,5 millones de dólares). 


314 won = 1 dólar el 1 de julio de 1971. 

400 won = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 
Tierra, 

Total: 560.000 hombres. 


29 divisiones de infantería (10 en cuadro). 

2 brigadas acorazadas. 

80 grupos de artillería. 

1 grupo de misiles superficie-superficie, con «Ho- 
nest John». 

2 grupos de misiles superficie-aire, con «Hawk» 
y | con «Nike-Hércules». 
Carros medios: M-4 y M-48. 
«Stuart» y M-24. Carros contracarros: 


Carros ligeros: 
M-10 y 


M-36. Vehículos acorazados: M-8, Transportes aco- 
razados de personal: M-113. Cañones de hasta 175 


milímetros, Misiles: 


superficie-superficie y super- 
ficie-aire, 
Fuerzas destacadas en el extranjero. 


2 divisiones de infantería y algunas unidades de 
zapadores en Vietnam del Sur, 


Mar. 


Total: 16.750 hombres. 
3 destructores. 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 

3 destructores escolta. 
4 fragatas, 
6 transportes escoltas. 

11 escoltas costeros. 

12 patrulleros. 

10 dragaminas costeros. 

20 buques de desembarco, 


Infantería de Marina. 


Total: 33.000 hombres. 


1 división. 
Átre. 


Total: 25.000 hombres; 235 aviones de combate. 

Aviones de cazabombardeo: 18 F-41) y 110 F-86F. 

Aviones de ataque a tierra: 77 E-5. 

Aviones de interceptación todo tiempo: 20 F-86D 
(con misiles aire-aire). 

Aviones de reconocimiento: 10 RF-86F. 

Aviones de transporte: 35, 0-46, C-47 y 054. 

Helicópteros: 6, H-19. 


Fuerzas paramilitares. 


Una milicia de defensa local. 


Fuerza de Defensa territorial de reserva: 
2.000.000 de hombres. 
LAOS 
Generalidades. 


Población: 3.050.000. 
PNB estimado para 1971: 250 millones de dólares. 
500 kip = 1 dólar. 


1.—FUERZAS REALES DE LAOS 


Servicio Militar: Obligatorio, por tiempo desco- 
nocido. 

Presupuesto de defensa 1969-70: 8.500 millones 
de kip (17 millones de dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 74.200. 


Tierra. 


Total: 72.000 hombres. 

38 batallones de infantería. 

1 regimiento de artillería de 4 grupos. 

Carros ligeros: M-24 y PT-76. Vehículos acora- 
zados: M-8. Vehículos de reconocimiento: M-3. 
Transportes acorazados de personal: BTR-40 y 
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M-113, Cañones: de 85 mm, Obuses: de 765, 105 
y 150 mm. 


Mar. 


Total: unos 500 hombres. 
4 flotillas fluviales, compuestas de: 
— 26 embarcaciones patrulleras, y 
— 12 lanchas de desembarco. 
(Todas de menos de 100 Tns., la mayoría no ope- 
ratbivas). , 


Ávre. 


Total: 1.700 hombres; unos 65 aviones de com- 
bate. 

Aviones de ataque ligeros: 65 T-28A/D. 

Transportes armados: 30 C-47 y AC-47. 

Helicópteros: unos 11 UH-34D y «Alouette» 
ET/1TT. 


Fuerzas paramilitares. 


Total: 36.000 hombres. 
2 —FUERZAS DEL PATHET-LAO 


Total efectivos: unos 30.000 hombres (incluyendo 
disidentes neutralistas). 

Carros ligeros: PT-76. Vehículos 
BTR-40, Obuses: de 105 mm. 

Se cree que las fuerzas del Pathet-Lao están in- 
tegradas con unos 65.000 hombres de unidades re- 
gulares de combate y logísticas del Vietnam del 
Norte y que han recibido armas y municiones de 
Origen chino y ruso. El Pathet-Lao y Vietnam del 
Norte controlan la mitad oriental de Laos y casi 
todo el norte, 


acorazados 


MATLASTA 
Generalidades. 


Población: 11.200.000. 

Servicio Militar: Voluntario. 

PNB estimado para 1971: 4.360 millones de dó- 
lares. 

Total Fuerzas Armadas: 50.500. 

Presupuesto de Defensa 1972: 875 millones de 
dólares malasios (314,7 millones de dólares). 

3,06 dólares malasios 1] dólar el 1 de julio 
de 1971. 

2,78 dólares malasios 
de 1972, 


— 


1 dólar el 1 de julio 
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Tierra. 


Total: 43.000 hombres. 
7 brigadas de infantería 
una de: 


compuestas — cada 


— 3 regimientos de reconocimiento, 

— 27 batallones de infantería. 

— 3 regimientos de artillería. 

— 1 uunidad de servicio especial. 

— 3 regimientos de transmisiones. 

— Unidades de zapadores y administrativos. 


Vehículos de reconocimiento: «Ferret». 'Prans- 
portes acorazados de personal: 100 «Commando». 
Obuses: de 105 mm. Cañones antiaéreos de 40 mi- 
límetros, 


Reservas. 


Total: Unos 50.000 hombres. 


Mar. 


Total: 35.000 hombres. 
2 fragatas antisubmarinas (1 con misiles super- 
ficie-aire «Seacat»). 
6 dragaminas costeros. 
4. patrulleros rápidos (de menos de 100 Tns.). 
24 patrulleros de distintos tipos (inferiores a 
100 'Fns.). 
en 1972). 
1 bugue de desembarco. 
Un cierto número de embarcaciones fluviales. 


(Se cree se entregarán 4  niás 


Reservas. 


Total: 600 hombres. 
Átre, 


Total: 4.000 hombres; 30 aviones de combate. 
Aviones de cazabombardeo: 16 CA-27 «Sabre». 
Aviones ligeros de entrenamiento y ataque: 20 
CL-41G. «Tebuan». 
Aviones de transporte: 8 «Hércules» y 12 «He- 
rald», 
Aviones de enlace: 5 «Dove», 2 HS-125 y 2 «He- 
ron». | 
Helicópteros: 23 «Alouette» III y 14 S-GLA. 
(Están encargados 15 SA «Bulldog» de entrena- 
miento). 


Fuerzas paramilitares. 


Total: 50.000 hombres; 10 batallones de policía. 


REVISTA DE AÉRONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


MONGOLIA 


Generalidades. 


Población: 1.500.000. 

Servicio Militar: 2 años. 

PNB estimado para 1971: 840 millones de dólares. 

Total Fuerzas Armadas: 29,000. 

Presupuesto de defensa 1971: 170 millones de 
tugrik (42,5 millones de dólares). 

4 tugrik = 1 dólar. 


Tierra. 


Total: 28.000 hombres. 

2 divisiones de infantería. 

Carros medios: 40 T-34 y 100 'T-54/55. Cañones 
autopropulsados: 10 SU-100. Transportes acoraza- 
dos de personal: 40 B'T'R-60 y 50 B'R-152: Ca- 
ñones de 100 y 130 mm, Cañones/obuses: 152 mi- 
límetros. Cañones antiaéreos de 37 y 57 mm. 


Árvre. 


Total: 1.000 hombres; ningún avión de com- 
bate. 

Actúa en apoyo del ejército de tierra y utiliza 
algunos asesores rusos. 

Aviones de transporte: 30 An-2, 11-14 y An-24. 

Aviones de entrenamiento: «Yak-11» y «Yak-18». 

Helicópteros: 10 Mi-1 y Mi-4, 

1 grupo de misiles superficie-alre SA-2. 


Puerzas paramilitares. 


Unos 18.000 policías de seguridad. 


NUEVA ZELANDA 
Generalidades. 


Población: 2.910.000. 

Servicio Militar: Voluntario, completado por un 
servicio nacional selectivo de doce semanas para 
el Ejército de Tierra, 

PNB estimado 
dólares. 

Fotal Fuerzas Armadas: 12.637. 

Presupuesto de defensa 1972-73: 128,175 millones 
de dólares neozelandeses (152,6 millones de dó- 
lares). 

0,89 dólares neozelandeses = 
julio de 1971. 

0,84 dólares neozelandeses = 1 


julio de 1972. 


1971: 7.470 millones «le 


para 


1 dólar el 1 de 


dólar el 1 de 
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Tierra. 


Total: 5.449 hombres. 

1 batallón de infantería. . 

1 batería de artillería. 

Las tropas profesionales constituyen el núcleo de 
un grupo de combate tipo brigada. 

Un grupo logístico y un grupo de reserva tipo 
brigada, Estas unidades se completarán mediante 
movilización de los territoriales. 

Carros ligeros: 10 M-41. Vehículos de reconoci- 
miento: Y «Ferret». Transportes acorazados de 
personal: 41 M-113. Cañones: 10 de 5,5 pulgadas 
y 16 de 25 libras. Obuses: 28 de 105 mm. 


Fuerzas destacadas en el extranjero. 


1 batallón de infantería (menos 1 compañía) en 
Singapur. 


Reservas. 


Total: 11,405 territoriales, 


Mar. 


Total: 2.966 hombres. 

4 fragatas con misiles superficie-alre «Seacat» 
(2 con helicópteros «Wasp»). 

2 dragaminas oceánicos. 

1 buque hidrográfico. 

1 buque de investigación oceánico. 

11 patrulleras (de más de 100 'Pns.). 


Reservas. 


Total: 273 hombres; 5 embarcaciones patrulleras. 


Átre. 


Total: 4.222 hombres; 29 aviones de combate. 
1 escuadrón de cazabombardeo, con 10 A-4Kk y 
4 TA4K «Shyhawko». 
l escuadrón de cazabombardeo, con 10 BAC 167. 
Aviones de reconocimiento marítimo 5 P-3B 
«Orion». 
Aviones medios de transporte: 5 C-130, 9 «ABris- 
tol» «Preighter», «Dakota» y «Devon». 
Helicópteros: 13 «Iroquois» y 11 «Sioux», 


Fuerzas destacadas en el extranjero. 
1 escuadrón de transporte en Singapur (de trans- 


portes «Bristol», «Freighters y helicópteros 
«Iroquois»). 
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PAKISTAN(”) 


Generalidades. 


Población: 51.300.000. 

Servicio Militar: 2 años, selectivo, 

PNB estimado para 1971: 17.000 millones de dó- 
lares, 


Total Fuerzas Armadas: 395.000 (**), 

Presupuesto de defensa 1972-73: 4.460 millones 
de rupias (405,5 millones de dólares). 

4,76 rupias = 1 dólar el 1 de julio de 1971. 

11 rupias = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 


Tierra, 


Total: 278.000 hombres (incluyendo 25.000 de 
Azad Kashmir). 

2 divisiones acorazadas, 

10 divisiones de infantería. 

1 brigada acorazada independiente. 

1 brigada de defensa aérea, 


Carros medios: 135 M-47, 65 M-48, 50 T-55 y 
200 T-59. Carros ligeros: 140 M-24, 50 M-41 y 20 
PT-76. Transportes acorazados de personal: 250 
M-113, Cañones: unos 900, incluyendo de 25 libras 
y de 130 mm. Obuses: de 105 y 155 mm. Armas 
contracarro dirigidas: «Cobra», Helicópteros: H-13. 


Mar. 


Total: 10.000 hombres. 

3 submarinos. 

1 buque ligero escuela/crucero, 

4 destructores escolta, 

2 fragatas rápidas. 

6 dragaminas costeros, 

l patrullero. 

2 helicópteros de salvamento aeronaval UH-19. 


Atre. 


Total: 17.000 hombres; 200 aviones de combate. 
2 escuadrones ligeros de aviones de bombardeo, 
con B-57B. 


(+) Esta relación se refiere únicamente al antiguo 
Pakistán Occidental, excepto la cifra de PNB, que 
puesto que se refiere a 1971, incluye al antiguo. Pa- 
kistán Oriental, hoy Bangladesh. No se dan datos sobre 
las fuerzas armadas de Bangladesh, debido a la difi- 
cultad de conseguirlos con certeza. : 


(**) Incluyerdo unos 90.000 prisioneros de gue- 
rra, 
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2 escuadrones de cazabombardeo, con «Mirage» 
IITE.. 
6 escuadrones de cazabombardeo/interceptadores, 
con F-86. 
4. escuadrones 
MiG-19, 
1 escuadrón de interceptación, con F-104A. 
l escuadrón de reconocimiento, con 4 RT-33A, 
2 RB-57 4 F-104B. 
(Con las excepciones observadas, los escuadrones 
de combate tienen entre 12 y 16 aviones). 
Los aviones de transporte incluyen 8 C-130B y 
1 F-27, 
Helicópteros: 35 «Sioux», «Huskie», «Alouette» 
1TT y Mi-8. 


de cazas/ataque a tierra, con 


FILIPINAS 
Generalidades. 


Población: 39.000.000. 

Servicio Militar: Selectivo. 

PNB estimado para 1971: 7.400 millones de dó- 
lares, | 

Total Fuerzas Armadas: 31.000. 

Presupuesto de defensa 1972-73: 647,893 millones 
de pesos (92,3 millones de dólares). 

6,43 pesos = 1 dólar el 1 de julio de 1971. 

6,8 pesos = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 


Tierra. 


Total: 16.000 hombres. 

2 divisiones de infantería ligera (por debajo de 
sus efectivos). 

2 brigadas de infantería. 

15 batallones de construcción de ingenieros. 

M.-4. Carros ligeros: M-24 y 

M-41. Transportes acorazados de personal: M-113,. 


Carros medios: 


Mar. 


Total: 6.000 hombres (incluyendo infantería de 
marina). 

1 destructor escolta, 

4 escoltas costeros. 

7 patrulleros. 

5 cazasubmarinos. 

35 patrulleros (de menos de 100 'Tns.). 

2 dragaminas costeros. 

11 buques de desembarco. 

1 batallón de infantería de marina. 

5 batallones de ingenieros de construcción. 
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Árre. 


Total: 9.000 hombres; 82 aviones de combate, 

Aviones de caza y ataque a tierra: 20 J'-5. 

Aviones de caza diurno: 40 F-861, 

Aviones de apoyo a tierra: 12 “1-28, 

Aviones de entrenamiento armados: 10 T-33. 

Aviones de transporte: 28 C-47 y 1 F-27. 

Helicópteros: unos 15, UHA-1H 
y H-34, l 


¡incluyendo 


Reservas. 
Total: 17.000 hombres. 
Fuerzas poramailitares. 


23.000 de Fuerzas de Policía Filipina y unas 400 
unidades civiles armadas, 


TAILANDIA 
Generalidades. 


Población: 37.950.000. 

Servicio Militar: 2 años. 

PNB estimado para 1971: 6.600 millones de dó- 
lares. 

Total Fuerzas Armadas: 150.000, 

Presupuesto de defensa 1971-72: 5.268 millones 
de baht (249,7 millones de dólares). 

20,8 baht += 1 dólar el 1 de julio de 1971, 

21,1 baht = 1 dólar el 1 de julio de 1972, 


Tierra. 


Total: 100.000 hombres. 
4 divisiones de infantería (incluyendo 3 bata- 
llones de carros). 

1 grupo de combate tipo regimiento. 

1 hatería de misiles superficie-aire con Hawk. 
dos: M-8. Vehículos de reconocimiento: M3A1. 

Carros ligeros: M-24 y M-41, Vehículos acoraza- 
Transportes acorazados de personal: M-2, M-16 y 
unos 200 M-113. Obuses: de 105 y 155 mm. He- 
licópteros: 16 FH-1100 y 6 OH-23F, 


Mar. 


Total: 20.000 hombres (incluyendo 6.500 de in- 
fantería de marina). 

1 destructor escolta. 

2 fragatas (hay encargadas otras 3). 

1 dragaminas escolta, 

17 patrulleros, 
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4 dragaminas costeros. 

2 minadores costeros. 

11 lanchas cañoneras (de menos de 100 Tns.). 

3 cañoneros patrulleros. 

8 buques de desembarco. 

8 embarcaciones de desembarco. 

maritimo con 


l escuadrón de reconocimiento 


HU-16 y S-2. 
Avre. 


Total: 30,000 hombres; 144 aviones de combate. 

Aviones de cazabombardeo: 11 F-5A y 5 F-5B. 

Aviones de caza diurna: 20 F-86F. 

Aviones de reconocimiento: 2 RT-33A. 

Aviones de entrenamiento: 55 T-28D, 40 T-6. 

Aviones de lucha antisubmarina: 16 OV-10. 

Aviones de transporte: 25 C-47 y 13 C-123B. 

Helicópteros: unos 60, incluyendo 35 CH-34 y 
23 UH-1H. - 


4 batallones para defensa de aeródromos. 
Fuerzas paramilitares. 


Cuerpo de Voluntarios de Defensa: 10.000 hom- 
bres. 

Policía de Fronteras: 8.000 hombres. 

Existe igualmente una Milicia Rural. 


REPUBLICA DEMOCRATICA DEL VIETNAM 
DEL NORTE 


Generalidades. 


Población: 23.300.000. 

Servicio Militar: 3 años como mínimo. 

Total Fuerzas Armadas: 513.250. 

Presupuesto defensa 1970: 2.150 millones 
dongs (584 millones de dólares). 

3,62 dong = 1 dólar el 1 de julio de 1971. 

3,6 dong = 1 dólar el 1 de julio de 1972, 


de 


Tierra. 


Total: 500.000 hombres. 

15 divisiones (*) de infantería más dos divisiones 
de entrenamiento. 

1 división de artillería (de 10 regimientos). 


(*) Las divisiones de infantería normalmente tota: 
lizan unos 12.000 hombres, incluyendo 3 regimientos 
de infantería y 1 de apoyo. 


248 


Número 388 - Marzo 1973 


2 regimientos acorazados (puede que se esté or- 

ganizando un tercero). 

Unos 20 regimientos de infantería independientes. 
46 grupos de misiles superficie-aire (cada uno 

con 6 lanzadores SA-2). 

12 regimientos de artillería antiaérea, 

Carros medios: 20 T-34 y 75 T-54. Carros lige- 
ros: 100 P-76 tipo 60. Transportes acorazados de 
personal: BTR-40. Cañones autopropulsados SU-76 
e ISU-122. Cañones: de 75, 105 y 122 mm.; 175 
de 130 y 152 mm, Cañones sin retroceso: de 57, 75, 
82 y 107 mm. Morteros: de 82, 100, 107, 120 y 160 
milímetros. Lanzacohetes: de 107, 122 y 140 muilí- 
metros, Armas contracarro dirigidas: «Sagger». 
Cañones antiaéreos: de 12,7, 37, 14,5, 57, K$S-12 
de 85 y KS-19 de 100 mm. y Z48U-57-2, autopro- 
pulsados. Misiles superficie-aire «Strela» con radar 
antiaéreo «Firecon». 


Fuerzas destacadas en el extranjero. 


Unos 200.000 en Vietnam del Sur; 63.000 en 
Laos y 40.000 en Camboya. 


Mar. 


Total: 3.250 hombres; 2.000 en reserva. 

3 escoltas costeros (**). 

24 lanchas cañoneras (menos de 100 ns.) (***). 

15 lanchas torpederas (menos de 100 ns.) (***), 

Unos 12 patrulleros (de 
100 Tns.). 

10 helicópteros Mi4 de búsqueda y salvamento. 


pequeños menos de 


AÁtre. 


Total: 10.000 hombres; 228 aviones de combate. 

Aviones ligeros de combate: 8 11-28 (**). 

Aviones de interceptación: 60 MiG-21 F/PE con 
misiles aire-aire «Atoll» (**), 

Aviones de interceptación: 30 MiG-19 (***), 

Aviones de interceptación: 130 MiG-15/17. 

Aviones de transporte: 20 An-2, 4 An-24, 12 TL-14 
y 20 Li-2 (*). 

Helicópteros (*): 12 MiA4 y 5 Mi-6. 

Aviones de entrenamiento: unos 50. 


Reservas. 


Potal: 6.000 hombres. 


(**) Ex rusos. 
(***) Ex chinos, 
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Fuerzas paramilitares. 


Guardias de Fronteras, Fuerzas de Seguridad de 
Costas y de Seguridad Armada del Pueblo: 16.000; 
Milicia Regional Armada: 1.500.000 hombres. 


VIETNAM - REPUBLICA DE VIETNAM 
DEL SUR 


Generalidades. 


Población: 19.300.000. 

Servicio Militar: 2 años como mínimo, 

PNB estimado para 1971: 4.700 millones de 
dólares, 

Total Fuerzas Armadas: 503.000. 

Presupuesto de defensa 1972: 183.000 millones de 
piastras (435,7 millones de dólares). 

275 pistras = 1 dólar el 1 de julio de 1971. 

420 piastras = 1 dólar el 1 de julio de 1972. 


Tierra. 


Total: 410.000 hombres. 

11 divisiones de infantería (*). 

1 división aerotransportada (3 brigadas). 

6 regimientos de caballería acorazada, indepen- 

dientes. 

3 regimientos de infantería, independientes (*). 
27 batallones de «ranger» (*). 

l grupo de fuerzas especiales. 

35 grupos de artillería. 

Carros medios: M-47 y M-48. Carros ligeros: 
M-24, M-41 y AMX-13, Vehículos acorazados: 
«Commando» y «Greyhound». Vehículos de reco- 
nocimiento: M-3. Transportes acorazados de per- 
sonal: M-59 y M-113. Cañones de 105, 155 mm. 
y de 155 autopropulsados. Obuses: de 175 mm. Ca- 
fiones antiaéreos. Armas contracarro dirigidas: 
TOW. 


Mar. 


Total: 39.000 hombres. 

7 destructores escolta. 

70 lanchas patrulleras rápidas. 
20 lanchas cafioneras costeras. 
11 dragaminas. 


(*) Normalmente, con 3 regimientos, cada uno 
de 4 batallones, para ura división de infantería; hay 
unos 150 batallones de infantería en el ejército regular, 
pero casi todas las unidades están por debajo de sus 
efectivos; los verdaderos efectivos de un batallón son 
500 hombres, y de un regimiento, 2.000, 
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20 buques de desembarco, 
15 embarcaciones de desembarco. 


15 embarcaciones dragaminas (de menos de 100 
toneladas). 

160 embarcaciones menores de desembarco (de me- 
nos de 100 Tns.). 


500 patrulleras fluviales (de menos de 100 “Uns.). 
Unos 350 juncos motorizados, 


Infantería de marma. 


Total: 13.000 hombres. 
1 división. 


Átre, 


Total: 41.000 hombres; 275 aviones de combate. 
1 escuadrón de cazas, con F-5, 

5 escuadrones de cazabombardeo, con A-37. 

3 escuadrones de cazabombardeo, con «Skyrai- 

der». 

Algunos aviones de reconocimiento RC-47. 
Aviones ligeros, armados: 80. 

16 AC-47 y 


Aviones de transporte, armados: 
16 AC-119. 


(Los escuadrones de combate tienen de 15 a 20 
aparatos.) 


Aviones de transporte: 20 C.47, 16 C-119 y 
465 C-123, 
Helicópteros: 465 UH-1 y 15 CH-47, 


Aviones de entrenamiento diversos: 250. 


Fuerzas paramilitares. 


Fuerzas Regionales: 280.000 hombres, formando 
unas 1.700 compañías de fusileros, a disposición 


dle los gobernadores provinciales, 


Fuerzas Populares: 240.000 hombres; una guar- 
dia de seguridad interior con unas 7.500 secciones, 


dotadas de armas ligeras. 


Fuerzas de Autodefensa del Pueblo: 1.400.000 


hombres, milicia rural temporal. 


Fuerzas de Policía de Campaña: 35.000 hombres, 
incluyendo unidades especiales de seguridad inte- 
rior con vehículos acorazados y helicópteros. 
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TEORIA BELICA DE ESPA- 
ÑA, por Eliseo Alvarez-Arc- 
nas. Un volumen de 414 pá- 
ganas de 19 X 12 centímetros. 
Ediciones de la Revista Oc- 
cidente. Bárbara de Bragan- 


24, 12. Madrid. 


El precio —bien alto, por 
cierto— de una paz dilatada, 
como la que ha experimentado 
España, es que sólo estudia la 
Defensa Nacional, en general, 
y los problemas bélicos, en par- 
ticular, una, tan relevante co- 
mo reducida minoría de espe- 
cialistas, que la gran masa 
margina, entregada, como está, 
a vivir desaforadamente, la 
apasionante aventura del auge 
económico y la depauperación 
moral. 

Tenemos, por supuesto, en Es- 
paña grandes expertos en pole- 
mología e insignes escritores, 
pero la mayoría de los primeros 
se resisten a escribir y los se- 
gundos rehuyen el tema bélico. 
El resultado es que, si lleva- 
mos la cuenta con una mano 
de quienes escriben en España 
sobre la guerra, nos sobran 
dedos. 

Uno de estos pocos, dignos, 
por lo antedicho, de alabanza, 


LIBROS 


es Eliseo Alvarez-Arenas. Su 
obra «Teoría bélica de Espa- 
ña» ha merecido elogios en los 
periódicos por personas bien 
versadas en literatura, 

Y es que el libro está muy 
hien escrito. Su prosa es pul- 
cra; irreprochable; rica en vo- 
cabulario y redactada con gran 
aplicación y arte. Muy del 
gusto, a no dudar, de literatos ; 
fatigosa quizá para el lector 
medio, .acostumbrado a los au- 
tores de hoy día, que escriben 
como habla el vulgo, incluidos 
tacos y procacidades. 

Por esto mismo hay que agra- 
decer que este libro se valga 
de una literatura muy de prin- 
cipios de siglo, que imaginamos 
que refleja fielmente la perso- 
nalidad del autor, ya que está 
en perfecta consonancia con 
sus teorías. Pocas veces hemos 
tenido en nuestras manos un 
libro, en que tan acorde esté 
la forma con el fondo. 

Nosotros, por ejemplo, en 
nuestra prosa ramplona, diría- 
mos que: el hombre inventó 
el submarino antes que el 
avión; Alvarez-Arenas dice: la 
pericia del hombre en descubrir 
el abismo pelágico y moverse 


.dentro de él con probabilida- 
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des de lucha, llegó antes que 
su poder de ascensión, Que, sin 
duda, queda mucho más bonito. 

El autor, que ha leído a los 
filósofos, desde Platón a %4u- 
biri, pasando por Hegel, Kant 
y Ortega y recreándose espe- 
cialmente en Ganivet, inicia 
esta obra como un trabajo de 
filosofía pura sobre temas como 
el de por qué guerrea el hom- 
hre, o cómo somos los espa- 
roles. 

Parece que va a seguir un 
método cartesiano, para des- 
embocar en unas conclusiones 
o recomendaciones, pero no su- 
cede así, 

Cuando llega el momento de 
la aplicación práctica, se des- 
entiende de toda la filosofía 
anterior; enuncia un fenóme- 
no, o hecho real, con exactitud, 
pero, al interpretarlo, nos da 
la impresión de que lo hace 
inconscientemente y con la ma- 
yor buena fe, en forma des- 
viada y con la manipulación 
suficiente para que tenga mejor 
acomodo en su esquema mental. 

Estas ocasiones se repiten, 
con harta frecuencia, cuando 
habla del Ejército, que —a su 
entender— ha sido, en España, 
objeto de desmedida preponde- 
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rancia nacional y, sobre todo, 
cuando se refiere a algo que 
pueda afectar al Ejército del 
Aire, cuya creación debió de 
ser, para el autor, un gran 
error, si hemos ¡interpretado 
correctamente su teoría. 

Claro que también podría ser 
que fuéramos nosotros los equi- 
vocados, pero, en ese caso, en 
el pronombre nosotros, nos te- 
memos que habría que incluir 
uy todos los organismos de for- 
mación militar aeronáutica su- 
perior, Y tentados estuvimos de 
suprimir el adjetivo acxronáu- 
tica, 

Se nos venía diciendo, por 
ejemplo, que el avión fue, real- 
mente —con perdón de dirigi- 
bles y submarinos—, quien in- 
trodujo en la guerra la ter- 
cera dimensión; que no existían 
para él obstáculos geográficos, 
incluida la línea tierra-mar, y 
que podía, en muy poco tiem- 
po, devastar cualquier punto 
de la superficie terrestre, a 
cualquier hora del día o de la 
noche y con cualquier tiempo 
climatológico. 

La consecuencia que parecía 
lógica era que su aparición, 
más aún que la del arma nu- 
clear o el misil, fue la que re- 
volucionó totalmente el arte de 
la guerra. 

Nada de esto se deduce, sin 
embargo, del libro que comen- 
tamos, antes hien, se nos in- 
forma que el avión es exce- 
lente, como arma, a utilizar en 
sus ámbitos respectivos, por el 
guerrero de tierra y el de mar, 
sin dejar por ello de ser te- 
rrestre el uno y marino el otro 
y se nos hace la afirmación, 
cuando menos muy osada, de 
que la Aviación táctica, o de 
apoyo a los ejércitos de super- 
ficie, por el hecho de serlo, ya 
no está en el espacio propio 
del aviador, sino en otro, en 
el que se hace la guerra con 
estrategia distinta de la suya 
privativa, 
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No hay que destacar, al lec- 
tor de esta Revista, las conse- 
cuencias que hubiera tenido esa 
afirmación, de haber sido cier- 
ta y si fueran factibles hoy en 
día, esos espacios bélicos tierra 
y mcr, de existencia consagra- 
da por la realidad histórica, 
que imagina el autor, y en los 
que el aire, con todo lo que en 
él pueda ocurrir, no es sino 
un simple complemento, bajo 
la férula de Jas fuerzas de tie- 
rra O mar. 

De la Aviación estratégica, 
o de la capacidad de decisión 
de las Fuerzas aeroespaciales, 
apenas si alude el libro más 
que para resaltar las exagera- 
ciones en que, posiblemente, in- 
currieron Douhet, Mitchel y 
Seversky, justificadas, a nues- 
tro juicio, por la dificultad de 
tener que romper con la men- 
talidad de siglos. Leemos, por 
el contrario, que, si tuvieron 
su hora, fue porque la novedad 
suele triunfar sobre la tradi- 
ción. 

Si cogiéramos, en un país 
cualquiera, un manual de Avia- 
ción, leeríamos en sus primeras 
páginas que: «El fin primor- 
dial de las Fuerzas Áéreas es 
el de atacar los centros vitales 
de la estructura de la nación 
enemiga, con objeto de hacerla 
capitular.» Implícito, ya que 
todo lo demás es secundario. 

Pues bien, Alvarez-Arenas, 
más con el alfiler del entomó- 
logo que con el afán del exége- 
ta, consigue colocar, en una 
nota, unas palabras de Mitchell, 
que serán de las pocas de ese 
hombre genial con las que no 
estemos totalmente de acuerdo. 
Excluye, en efecto, Mitchell, 
de entre esos puntos vitales a 
la fuerza organizada del' ene- 
migo en campaña, que, en rea- 
lidad, puede estar incluida en 
el caso específico de algún país 
subdesarrollado y sin  indus- 
trias, como ocurría en 1967, con 
las Fuerzas Aéreas de los paí- 


251 


Y ASTRONAUTICA 


ses árabes, dispersas entre la 
arena del desierto. 

Pero, como vemos, el reparo 
es mínimo y le deseamos de 
corazón a Alvarez-Arenas que 
sus libros futuros —con éste 
afortunadamente no ocurrirá— 
se orienten mejor a las reali- 
dades del momento, para que, 
dentro de veinte años, tengan 
la resonancia que tendrán en- 
tonces los: de Douhet, Mitchell 
y Seversky, por el acierto en 
sus vaticinios. 

Digamos cuanto antes que es- 
tamos completamente de acuer- 
do con Alvarez-Arenas en que, 
al menos la mayor parte de la 
logística de guerra de la Penín- 
sula Tbérica, está en la mar y 
callemos, por el contrario, 
nuestros reparos a las medidas 
que preconiza para asegurarla, 
asi como la concepción total- 
mente «diferente que nosotros 
tenemos de estar en la mar, 
en caso de que el peligro de 
invasión de la mar proviniera. 

Esta última disparidad de 
criterios no es de extrañar, 
desde el momento en que el 
propio autor reconoce no haber 
captado la ¿dea aérea, cosa que 
no dehe tratarse de justificar 
diciéndonos que es pronto para 
hablar de ella, ya que el Ejér- 
cito del Aire tiene, tan sólo, 
treinta años de vida. Ásevera- 
ción un tanto equivoca, ya que 
no es lo mismo decir: treinta 
años de vida, que: los últimos 
treinta años. 

Frente a la lentitud del pro- 
greso técnico en los 50.000 años 
que lleva el homo sapiens sobre 
la Tierra, en esos últimos trein- 
ta años, el hombre ha multi- 
plicado por 50 su velocidad do 
desplazamiento sohre vehículos 
tripulados; ha multiplicado 
por 1,000 la capacidad de trans- 
mitir información por un solo 
medio y ha multiplicado por 
10 millones la potencia de las 
máximas "explosiones realizadas. 
Precisamente por ser joven, el 
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Ejército del Aire es el fruto 
espléndido de la avalancha tec- 
nológica de los últimos treinta 
años, que siguieron a 50.000 de 
letargo y rutina. 

Entremezcla el autor, a ve- 
ces, conceptos heterogéneos que 
difícilmente podrían cotejarse, 
como, tradición y eficacia, 

Desdeña, por otra parte, al- 
gunas de las características más 
valiosas del ámbito bélico aero- 
espacial, como es, para nos- 
otros, el que el hombre no pue- 
da vivir en él con propiedad y 
en permanencia, lo cual le obli- 
ga a que su paso sea fugaz y 
que, cuando los supervivientes 
de un ataque desde el espacio 
quisieran reaccionar, es más 
que posible que el aviador es- 
tuviera ya descansando en su 
habitación, oO preparándose a 
«despegar para otra misión. 

Esta es, a nuestro entender, 
una entre las muchas causas 
que, aunque no necesaria, sería, 
por sí sola, suficiente para dar 
una influencia decisiva en la 
guerra a las Fuerzas aeroespa- 
ciales, por pura ley biológica, 
que antepone eficacia a nostal- 
glas y tradiciones. 

Es la misma ley que, en otro 
ambito, se impuso ¡nexorable 
al pasajero de ultramar. | 

Se le repitió, hasta la afonía, 
que el barco es el único medio 
de transporte en que no se 
viaja, sino que se vive, pero 
los pasajeros continuaron em- 
pecinados en apiñarse en un 
antiestético tubo metálico, para 
cruzar el Atlántico por el aire, 
sin importarles un ápice que 
éste no sea medio normal para 
que viva el hombre en perma- 
nencia. 

Lástima grande dio ver con- 
vertidos en museos, O reposan- 
do en el fondo del mar, aque- 
llos bellos y suntuosos buques 
transatlánticos, preñados de 
historia y de romanticismo, que 
-—por utilizar unas palabras de 


Alvarez-Arenas— podría decirse 
que estabam cargados de histó- 
rica razón, 


Son los signos de los tiempos 
y, lo mismo que entonces las 
Líneas Aéreas no necesitaron 
resaltar sus ventajas, 
ocurre hoy día que los segui- 
dores de Douhet, Mitchel y 
Seversky no escriben ni una 
línea, no porque aquéllos ya 
lo dijeran todo, que —como 
capta muy bien el autor de este 
libro— cabría ponerles al día 
y limarles exageraciones y ex- 
clusivismos, sino por la firme 
convicción, en que están, de 
la ¡inexorabilidad, en cualquier 
caso, de la implantación de sus 
teorías. | 

Hacen mal. Hay que trans- 
mitir a los demás las convic- 
ciones propias, como hace Al- 
varez-Á renas, co quin se po- 
drá discrepar, pero que, con 
este libro, aunque no fuera 
otra cosa, nos ha demostrado, 
al menos, su encomiable y fer- 
vorosa vocación marinera. Abo- 
ra bien, conviene que estos sen- 
timientos no supongan menos- 


hacer 


precio de los valores ajenos, 
ni se desvíen hacia el fanatis- 
mo y la desmesura, ya que, 
entonces, lo que empezó siendo 
amor, podría degenerar en sim- 


ple celo sectario. 


EL TRAIDOR, por Lavr Di- 
vomlikoff. Un volumen de 
282 páginas de 20 X 16 cm. 
Publicado por Ediciones 
Acervo. Apartado 5319. Pa- 
dua, 95. Barcelona. Noviem- 
bre 1972. 200 pesetas. 


El título francés de la obra 
es «Le Trétre», que es una 
combinación y al mismo tiem- 
po un juego de palabras de 
«traite» (traidor) y  «prétre» 
(sacerdote). El título de la pri- 
mera versión de esta obra nos 
resume su contenido. Es la his- 
toria de un oficial del ejército 
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ruso que, con las barbaridades 
que cometió durante la segun- 
da guerra mundial con los pri- 
sioneros alemanes y los rusos 
partidarios de éstos, se captó 
la confianza del partido, que 
le encargó la misión de infil- 
trarse en las filas de la Igle- 
sia ortodoxa rusa, o mejor di- 
cho, de lo que queda de ella. 
En este aspecto es un docu- 
mento impresionantemente ve- 
rídico sobre la triste situación 
de la Iglesia en la URSS, en 
la que obligan a los sacerdo- 
tes a salir a la calle con há- 
bitos, para así estar sometidos 
a las peores vejaciones por 
parte de un público ateizado 
por más de medio siglo de pro- 
paganda. Pero vemos que, a 
pesar de esto, el espíritu si- 
gue subsistiendo, y esto es pre- 
cisamente lo que hace que el 
héroe de esta novela se tome 
en serio su papel de sacerdote 
y llegue inconscientemente a 
abandonar la misión del parti- 
do, y a convertirse en un 
suerdote irreprochable; al f- 
nal se confunden muchas vi- 
das, y ya no sabe cuándo está 
fingiendo, si cuando se dirige 
a su pueblo ¿revente, que todo 
lo espera, de él, o cuando 
habla con sus superiores del 
Servicio Secreto, incluso ¡lega 
a convertirse en un mártir de 
su religión. 

Es una obra realmente in- 
teresante e instructiva, sobre 
todo para éstos que, convir- 
tiendo sus deseos en realidades, 
hablan del «deshielo» soviético. 
En esta obra, que es un ver- 
dadero documental, vemos la 
cara de siempre del comunismo, 
una feroz y cruel e inhumana. 

Esto explica el gran éxito 
que ha tenido esta obra, ya que 
se están preparando ediciones 
en los siguientes idiomas: 1n- 
glés, italiano, alemán, holan- 
dés, incluso en el primero ha- 
brá dos ediciones, inglesa y 
norteamericana, 


